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ПРЕДИСЛОВИЕ
Союз Советских Социалистических Республик принял на себя 
всю тяжесть борьбы с гитлеризмом: защищая свою независимость;, 
он вместе с тем защищает все свободолюбивые народы мира.
Промышленность и сельское хозяйство, транспорт и энергети­
ка —< все отрасли народного хозяйства СССР работают теперь на 
оборону. Люди с заводов, рудников, колхозов, железных дорог, 
электростанций, морских и речных судов, люди, занятые любой 
производственной деятельностью, уж е совершили бесчисленное 
множество трудовых подвигов, борясь за победу вместе со своими 
братьями, защищающими родину на фронте с оружием в руках.
Предлагаемая вниманию читателей работа академика В. Н. Об­
разцова показывает, как действуют советские железнодорожники 
в условиях Великой Отечественной войны.
Книжка академика В. Н. Образцова написана доходчивым язы ­
ком, легко доступна для широких кругов читателей. В ней обоб­
щаются достижения передовых стахановцев железных дорог, не­
устанно совершенствующих известные и изобретающих новые ме­
тоды и приемы повышения пропускной способности железных до ­
рог, увеличения производительности своего труда. Автор сжато : 
образно излагает все наиболее важное и  новое, внесенное в работу 
железных дорог в дни Великой Отечественной войны.
Героические дела советских железнодорожников^ должны быть 
известны каж дому патриоту нашей родины.
Лауіреат Сталинской премии 
профессор В. Данилевский
ОТ АВТОРА
30 июля 1935 г. товарищ Сталин на приеме ж елезнодорож ­
ников в Кремле сказал: «СССР, как государство, был бы немыс­
лим без первоклассного железнодорожного транспорта, связыва­
ющего в единое целое его многочисленные области и районы».
Эти слова приобретают особое значение сейчас, в дни Великой 
Отечественной войны с ненавистным врагом, когда перед ж елез­
нодорожниками стоит такая важная задача, как связь тыла с 
фронтом, как бесперебойная доставка фронту всего, что нужно 
для разгрома фашистов.
Вероломно напав на СССР, гитлеровцы рассчитывали на то, что 
каш транспорт не сумеет справиться с предъявленными к нему п о ­
вышенными требованиями.
Но наши славные железнодорожники, проникнутые, как и весь 
советский народ, единым стремлением помочь Красной Армии в ее 
героической борьбе с немецкими оккупантами, работают с безза­
ветным мужеством, с подлинным энтузиазмом и с честью носят 
высокое звание родных братьев Красной Армии.
Ж елезнодорожники на всех участках работы показали свою 
доблестную самоотверженность, мужество, изобретательность и 
способность выходить из всякого рода затруднений, вызываемых 
военной обстановкой. Машинисты, кондукторские бригады, стан­
ционные работники бесстрашно продолжают свою работу во вре­
мя вражеских налетов и бомбежек, умело выводят поезда из-под 
огня. Лучшие стахановцы военного времени — последователи Л у­
нина, Белякова, Козлова, Степанова — создают тяжеловесные по­
езда, сквозные маршруты, «зеленые улицы» для угольных и воин­
ских поездов. Депо и мастерские отказываются от Фондового снаб­
жения и своими силами на месте производят заготовку деталей 
для паровозов и вагонов. Изобретатели и научные работники 
успешно решают проблемы замены дефицитных материалов, широко 
используют местное топливо и местные материалы, резко сокра­
щающие подвоз для собственных нужд транспорта. Женщины- 
железнодорожницы не отстают от мужчин, проявляя во всех обла­
стях новой для многих из них деятельности ту ж е самоотвержен­
ность, инициативу и энергию, соединенные с упорной волей 
к победе.
Всесоюзное социалистическое соревнование железнодорож ни­
ков показало, каких успехов могут они добиться, несмотря на все 
трудности, рождаемые войной.
Характерно, что среди лучших по важнейшим показателям ра­
боты первое место систематически занимают прифронтовые доро­
ги: Юго-Восточная, Октябрьская и ряд других. (Работники этих 
дорог бесстрашно водят поезда к линии фронта, несмотря на бом­
бежку и артиллерийский обстрел.
Ж елезнодорожники 'вместе с работниками органов военных 
сообщений фронтов и армий умело организуют бесперебойную 
деятельность армейских участков, работу фронтовых и армейских 
распорядительных станций и станций снабжения.
Страна высоко ценит беззаветное мужество и прекрасную ра­
боту своих сынов. Тысячи железнодорожников награждены орде­
нами и медалями Советского Союза. За отличное выполнение от­
дельных заданий военные советы франтов .наряду с бойцами 
и командирами нередко награждают и железнодорожников.
Изо дня в день железнодорожники должны множить число 
стахановцев военного времени, намного перевыполняющих свои 
производственные задания. От четкой, бесперебойной работы транс­
порта зависит подчас исход того или иного сражения. Где бы ни 
был железнодорожник, он должен помнить, что находится на 
боевом посту; где бы он ни работал, он должен чувствовать себя, 
как на фронте. Фронт—не только там, где идет сражение: фронт— 
везде, где готовится помощь для Красной Армии, в самом глубо­
ком тылу. Чем крепче дисциплина, чем точнее соблюдаются гра­
фики движения поездов, тем крепче будут бить фашистских мер­
завцев наши герои-бойцы, тем ближе будет победа.
Настоящ ая брошюра ставит своей задачей показать мужество, 
энергию, изобретательность железнодорожников, обобщить дости­
жения и вместе с тем дать новым стахановцам и лунинцам указа­
ния, как ещ е шире внедрять среди железнодорожников новые ме­
тоды, и оказать помощь нашему транспорту, помощь доблестной 
Красной Армии в ее борьбе с ненавистным врагом.
Академик В. Н. Образцов
f. РАБОТА ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ СССР В ДНИ 
ОТЕЧЕСТВЕННОЙ ВОЙНЫ
С первых ж е дней Великой Отечественной войны железнодо­
рожники показали образцы работы и развили самую напряженную 
деятельность. Стремление неприятеля нарушить движение бом беж ­
кой железнодорожных станций,и узлов не только в прифронтовой 
полосе, но и в далеком тылу ни к  чему не привело. Ж елезнодо­
рожники научились быстро восстанавливать повреждения. К тому 
же воздушная и зенитная оборона решающих участков и узлов не 
дает возможности противнику серьезно и надолго нарушать д е я ­
тельность наших железнодорожных коммуникаций.
Советские железнодорожники быстро приспособились к новы г 
условиям работы. Восстановление мелких разрушений производит­
ся часто в несколько часов. Работа во время налетов авиации, под 
бомбежкой, расцепка горящих составов — все это стало обычны\: 
для железнодорожников прифронтовой полосы.
Война, конечно, создала много трудностей для нашего транс­
порта, «о он с честью выдержал испытание и проводит" грандиоз­
ную работу.
Внезапное нападение вероломного врага на грандиозном про­
странстве от Черного до Баренцева морей дало ему ряд преиму­
ществ. С боями отходили наши пограничные и полевые войска. 
На железные дороги была возложена громадная нагрузка. ТІа 
фронт шли тысячи эшелонов мобилизационного и  стратегического 
сосредоточений. Навстречу им с запада в глубокий тыл шли ты­
сячи составов с эвакуированными из временно оставляемых нами 
районов промышленными предприятиями, материальными ценностя­
ми и населением. Нужно было разобрать и вывезти громадное ко­
личество рельсовых путей и стрелок, вывозить раненых и одно­
временно с максимальной скоростью подавать на фронт войска и 
боевые припасы.
Размещение промышленности в стране и перемещение ее на 
зосток .резко изменили объем и конфигурацию грузопотоков глу­
бокого тыла и прежде всего дорог Урала.
Наряду с резким усилением пропускной и провозной способно­
сти существующих железных дорог потребовалось срочно по­
строить ряд новых линий, В частности построен и строится ряд ли­
ний и железнодорожных веток для доставки угля и руды из вновь 
разрабатываемых шахт Урала и Кузбасса.
Работа транспорта в этот период получила должную оценку 
председателя Верховного Совета СССР М. И. Калинина.
«Наши железнодорожники, —- указывает он, — проделали ги ­
гантскую работу. Н а тысячи километров с запада на восток они 
перекинули горы оборудования, материалов, зерна и миллионы 
спасавшихся от іварваров людей. Страна этого не забудет и высо­
ко ценит работников железнодорожного транспорта за проделан­
ную ими работу. М еж ду прочим, советские железнодорожники 
утерли нос некоторым зарубежным «специалистам», предсказав­
шим, что наш транспорт не справится со своими задачами в воен­
ное время. Сейчас перед железнодорожниками стоит другая, более 
благодарная задача. Вслед за продвижением (Красной Армии надо 
восстанавливать железнодорожное .полотно, мосты, как можно бы- 
трее и ближе к  фронту придвигать составы. — Работа трудная и 
не столько своим исполнением, сколько необходимостью произво­
дить ее в самое короткое время. Чем больше уменьшится время 
восстановления пути, тем сильнее Красная Армия сможет нанести 
удар врагу»1.
Правительство отметило эту высокую работу и поручило коман­
дованию Ю го-Западного фронта передать 22 ж елезнодорож ни­
кам Юго-Восточной и других прифронтовых дорог боевые ордена 
и медали COOP. Большое количество железнодорожников, помо­
гающих работе фронта в тылу, награждено наркомом путей сооб­
щения значками «Сталинский ударник» и «(Почетный ж елезнодо­
рожник», а в августе 1942 г. правительство наградило орденами и 
медалями свыше 3 ООО железнодорожников. Ж елезнодорожники 
могут ю гордостью сказать, что они всеми силами содействуют 
борьбе Красной Армии, помогают обороне, несмотря на все огром­
ные трудности, которые встали перед ними. .Например, средняя 
дальность подвоза угля из Кузбасса, Караганды и Кизела в св я ­
зи с временной потерей Донбасса значительно возросла. На доро­
гах Урала резко возросли перевозки руды, огнеупоров, флюсов. 
В общем грузообороте страны значительно возрос удельный вес 
перевозок, осуществляемых по среднеазиатским дорогам. Все это 
потребовало увеличения погрузок, ускорения оборота вагонов. 
Громадное количество вагонов потребовалось и для эвакуацион­
ных перевозок. Достаточно привести хотя бы такой пример. Д ля 
эвакуации 1 миллиона людей требуется не менее 25 000 ва­
гонов. :В этих вагонах можно было бы перевезти более 400 тысяч 
тонн грузов. Все это показывает, какую громадную и напряжен­
ную работу потребовалось провести нашему транспорту в дни 
Великой Отечественной войны с немецко-фашистскими захват­
чиками.
1 «Гудок» от 8 феараля 1942 г., статья «На пути к победе».
II. ФАКТОРЫ УСПЕШНОЙ РАБОТЫ ТРАНСПОРТА
В своей книге «Гитлер против СССР» английский писатель Ген- 
пи подчеркивает: «Что, по мнению Гитлера, должно ему помочь 
выиграть будущую войну? Два обстоятельства: Британия1 и со­
ветские железные дороги. Не .подлежит сомнению, что эта кон­
цепция стала основной идеей .всей германской современной стра­
тегии, потому что вся эта стратегия зависит от этих пунктов и на 
них основана». Но дальше Генри отмечает: «Советские железные 
дороги ликвидировали позорное наследство царизма. Долгое вре­
мя они были слабым местом в организации социалистического го ­
сударства, этого нельзя отрицать и никто не отрицает, но с тех 
пор, как в 1935 г. была намечена грандиозная радикальная ж елез­
нодорожная реформа, советское правительство бросило на этот 
участок свои лучшие силы..., дело пошло совсем по-иному». И да­
л ее  он говорит: «Теперь советская железнодорож ная сеть нисколь­
ко не похожа на ту, какой она представлялась германскому гене­
ральному штабу ещ е в 1934 г. и даж е в 1935 г. — брешью для 
ударов по Советскому Союзу. Время для этого упущено»2.
Какие ж е факторы обеспечили успешную работу транспорта, 
чего не учел Гитлер в своих расчетах и почему транспорт, несмо­
тря на все трудности, смог справиться со  своими задачами?
Постараемся проанализировать эти факторы и указать значение 
их в отдельных случаях.
1. Мужество и героизм
Фашисты немало рассчитывали на панику среди нашего насе­
ления и армии. В газетах уже отмечалось, что немцы применяют 
так называемые «психические атаки» (правда, обычно в  пьяном ви­
де), создавая могущий повлиять па психику шум и гул канонады: 
Зверскими насилиями над населением захваченных районов они 
также стремятся запугать его, распускают панические слухи и т. д. 
Все эти приемы, запугавшие буржуазию Франции и других захва­
ченных стран, не повлияли на нашу армию и население, в том чи­
сле и на железнодорожников, не поколебали их мужества и стой­
кости. С первых дней немецкого наступления ж елезнодорож никам 
как на фронте, так и в тылу пришлось работать во время налетов 
фашистской авиации, проводить составы в боевой обстановке. Они 
проявили при этом большое мужество и героизм.
Выдающийся подвиг совершил сержант взвода ж елезнодорож ­
ных войск Виктор Міирошниченко.
Мирошниченко получил приказ о взрыве моста во время под­
хода неприятеля. Зажженный шнур был перерван у  самого заряда 
обстрелом с  самолета. Тогда М ирошниченко' дополз до заряда и
1 В то время Гитлер рассчитывал на нейтралитет Британии.
5 Э. Г е и р и. Гитлер против ССОР. 1939 г., стр. 248.
зажег его. Взрыв разрушил мост. Совершив подвиг, Мирошниченко 
погиб.
Водители бронепоезда «Бесстрашный» — машинист Аксентьев, 
помощник машиниста Бабкин и кондуктор Гусев — за короткий п е­
риод времени три раза .вступали с .немцами в бой. Бронепоезд уни­
чтожил при этом до 1 ООО фашистов. Во время одного боя заго ­
релась платформа со снарядами. Поездной мастер Дутов отцепил 
■од огнем канонады платформу и вместе с бойцами потушил ее. 
В другом случае во время боя на паровозе был сорван предохра­
нительный клапан «Альфа». Пар из котла начал выходить. Д авле­
ние упало до 7 атмосфер. Грозила опасность полной остановки. 
Тогда Бабкин под обстрелом полез на котел и исправил клапан. 
Бронепоезд пошел вперед.
На станции Л озовая немцы поручили русскому плотнику отре­
монтировать мост. В это время наши войска уж е наступали. Когда 
испуганные часовые сбежали, плотник изрубил топором доски мо­
ста и разрушил полотно. Он погиб сам, но создал пробку для 
немецких войск, двигавшихся на автомобилях, и этим помог 
успешно разбить немцев.
Лауреат Сталинской премии писатель Тихонов в своей книге 
«Черты русского человека» (в рассказе («Поединок») очень образ­
но описывает способ борьбы машиниста с фашистскими летчи­
ками. Летчики, ж елая точно попасть в паровоз, идут с опреде­
ленной скоростью, но машинист быстро замедляет ход поезда, я  
бомбы пролетают мимо.
Имеется очень много фактов вождения поездов при налетах, 
отцепки под обстрелом горящих вагонов, тушения на ходу буке 
вагонов и даж е паровозов, когда железнодорожники навесу, дер­
жась за скобу или опираясь на тормозную тягу между вагонами, 
в жестокий мороз, рискуя ежеминутно свалиться под поезд, про­
изводят заливку букс.
Особенно большое мужество требуется при восстановительных 
работах на фронте, которые ведутся почти у переднего края обо­
роны, и враг подчас обстреливает место производства работ ар­
тиллерийским, минометным и даже пулеметным огнем.
Восстановители очень часто должны сменять топор и лопату 
на автомат, винтовку и итти в бой.
На одном из участков фронта железнодорожники восстановили 
мост и пути. Внезапно раздался треск автоматов яг пулеметов. 
Против бойцов-восстановителей немцы бросили целый батальон 
отборных головорезов. Бойцы приготовились к бою. Командир от­
дал приказ остановить и отбросить непрошенных гостей. Штыками, 
прикладами и меткими пулями .громили бойцы врагов. Они наголо­
ву разбили немецкий батальон, отогнав фрицев за 9 км. Десятк;: 
трофейных автоматов пошли на вооружение железнодорожников.
Подошедшая пехота закрепила успех, а железнодорожники 
снова вернулись к мосту продолжать восстановительные работы.
На другом участке железнодорожники, подкравшись к полотну, 
ночью ползком, в белых халатах, восстановили путь, ведущий к
немецким позициям, пустили по нему только что захваченный 
трофейный бронепоезд навстречу второму немецкому бронепоезд), 
и, разбив их, решили этим судьбу врага, который бежал, даж е не 
взорвав бронеплощадок. 1
Не надо забывать при этом, что работы восстановителей очень 
сложны и напіряженны, что заготовка и распиловка леса, заготов­
ка деталей и их сборка производятся на месте во время налетов и 
обстрелов или под угрозой их.
Будущий историк, который соберет факты героизма железно­
дорожников, покажет, что это не героизм отдельных лиц, а мас­
совый героизм всего народа, защищающего свою свободу, свою 
жизнь, свое национальное будущее.
2. Осуществление срочных перевозок
В условиях войны в первую очередь, конечно, ставится вопрос 
о быстрейшем подвозе войск и бесперебойном снабжении их всем 
необходимым. Своевременная переброска войск решает успех 
сражения.
Растущие нужды оборонной промышленности потребовали сроч­
ной доставки заводам и фабрикам сырья и топлива. Особую сроч­
ность приобрели перевозки угля. Угольные поезда продвигаются 
преимущественно перед многими другими поездами. С целью уско­
рения доставки угля за время войны почти вдвое увеличено число 
угольных кольцевых маршрутов.
При осуществлении оперативных, снабженческих и других 
срочных перевозок стахановцы—паровозники и движенцы— пока­
зали замечательные образцы быстрого продвижения поездов не на 
отдельных участках, а на целых направлениях.
Рейс Лунина (Сталинск—Москва], женской бригады (Омск 
Москва) и других показал возможность пропуска срочных поез- 
дов с большой скоростью, несмотря на их тяжеловесность, с воз­
вратом порожняка с такой ж е скоростью.
Диспетчер Манник в Грозном пропускал нефтеналивные .поез­
да со средней скоростью 904 км, а р отдельных случаях— 1 008 км 
в сутки. На Пермской дороге диспетчер Пермяков продвигает 
порожняк со среднесуточной скоростью 1014 км, Тютиков - 
912 км, А сеев—-1 032 км. На Агрызском отделении восемь со ­
ставов порожняка под уголь пропущены со скоростью 700 км, на 
Красноуфимском — 720 км в сутки. Такой скорости движения не 
удавалось добиться даже в мирных условиях работы. Достижение 
ее в военное время возможно только при специальных приемах 
выполнения графика.
Наибольшее значение для увеличения скорости имеют «зеленая 
улица», то есть безостановочный пропуск поезда на ■большие рас­
стояния (обычно между распорядительными станциями), редкий 
набор воды, маршрутизация перевозок, в отдельных случаях орга-
ц
япзация кольцевых .маршрутов — вертушек с постоянным соста­
вом поезда и бригад, сопровождающих его на всем протяжении, 
часто даж е с  одним и тем ж е паровозом {Лунин, женская бригада), 
и, наконец, — что особенно важно — слаженность между диспетче­
рами и машинистами при пропуске таких поездов. Только друж ­
ные, согласованные действия работников всех служб, связанных с 
движением поездов, обеспечили такую скорость движения. Это 
показывает, что наши железнодорожники понимают всю ответ­
ственность «их работы на оборону родины.
Чтобы выполнить и перевыполнить государственные планы 
передачи поездов и вагонов соседним дорогам — Пермской, Южно- 
Уральской, 'Казанской, а такж е соседним Камышловскому и Та­
гильскому отделениям своей дороги, т. Еремину и его последова­
телям — диспетчерам Свердловского отделения — пришлось не 
только развернуть упорную борьбу за строгое соблюдение графика 
движ ения поездов и оборота локомотивов, не только наладить 
четкую работу стыковых пунктов, но и обратить особое внимание 
на, коренное улучшение работы Свердловского узла — этой ф аб­
рики маршрутов, питающей поездами все семь примыкающих к 
узлу направлений.
Ранее плохо работавшие станции — Вагай (стык Омской дороги 
и дороги им. Л . М. Кагановича) и ряд других — в результате 
•соревнования единых смен отделений, примыкающих к  этим сты ­
кам, и усилий работников стыковых пунктов скоро стали не толь­
ко выполнять, но и перевыполнять нормы принятия и сдачи поез­
дов. П оследовав примеру т. Еремина, единая комсомольская смена 
старшего дежурного по Управлению Омской дороги т. Горового 
усилила обмен поездами с Томской, Ю жно-Уральской и дорогой 
имени Л. М. Кагановича и способствовала тому, что .пульс сты ко­
вых артерий страны на наиболее важном .направлении стал более 
полнокровным, поезда пошли быстрее. Применяя скоростные ме­
тоды обработки составов за 25—50 минут, сокращ ает стоянку 
каж дого срочного поезда смена дежурного по станции Вагай 
т. Ягодкина. Тов. Еремин, используя пропускную способность, к а ж ­
дое деж урство добивается пропуска нескольких составов сверх 
установленного количества] Заклю чая с  машинистами' Ідоговоры 
на социалистическое соревнование на одну поездку, умело орга­
низуя скрещения и обмены поездов, он добивается заметного по­
вышения іих коммерческой скорости. В один из морозных дней 
декабря 1942 года, соревнуясь с машинистом т. Лазаревым, т. Е ре­
мин дал ему возможность провести опаздывающий срочный марш­
рут по участку почти іна 2 часа быстрее, чем предусмотрено рас­
писанием.
Подобных примеров можно привести много, но и  этого доста­
точно, чтобы подчеркнуть общесетевой размах соревнования, охва­
тившего широкие массы движенцев, паровозников, вагонников — 
работников всех служ б транспорта — за ускорение продвижения 
поездов, быстрейшую доставку грузов фронту и тылу. Чем ож есто­
ченнее идет борьба с заклятым врагом, чем упорнее дерутся наши
,  )
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бойцы на фронте, тем упорнее работают наши люди в тылу. День 
ото дня растет продукция оборонной промышленности. День ото 
дня увеличивается выпуск танков, самолетов, боеприпасов, воору­
жения, снаряжения. Продукция транспорта — это движение, пере­
возки. Ускоряя бег поездов с важнейшими грузами, увеличивая 
объем и скорость перевозок, железнодорожники тем самым усили­
вают Свою помощь доблестной Красной Армии.
3. Экономия топлива
Временная потеря Донбасса вместе с необходимостью усилить 
добычу и перевозки топлива из других угольных бассейнов страны 
с особой остротой поставила перед железнодорожвиками-стаханов- 
цами задачу максимальной экономии топлива на транспорте, чтобы 
дать больше угля для военной .промышленности. Ж елезнодорож ­
ный транспорт потребляет 25 процентов всего угля, добываемого 
в стране; поэтому уменьшение расхода хотя бы на 1 процент эко­
номит огромное количество угля. Борьба за экономию топлива ста­
ла боевой задачей всех паровозников я  работников ж елезнодо­
рожного транспорта.
Экономия топлива достигается прежде всего умелым содерж а­
нием и ведением в пути паровоза. В брошюре Н. Лунина «Наш 
опыт эксплуатации паровоза» 'даю тся указания, как нужно свсе- 
' временно заправлять топку или только поддерживать слабое горе- 
г ние, чтобы не терять ѵгля на уносе, чтобы не жечь его напрасно 
при стоянках. Многие машинисты, применяя опыт Лунина, дают 
большую экономию угля. Например, в Петропавловском депо 
месячная экономия угля составляла: у машиниста Кадырова
и его помощника Баранова на товарном паровозе— 12,5 т. 
у Трялицына и Скрипко — 23 т, у пассажирской паровозной 
колонны Маликова — 84 т; на Томской дороге у барнауль­
ского машиниста Шатилова — 34 т, у Кузнецова и ГІрокопова — 
56 т. На Томской дороге даж е создалось движение так называе­
мых двадцатитонников, то есть машинистов, экономящих не менее 
20 т угля в месяц; 40 т  за один рейс в  2 500 км сэкономила ж ен­
ская бригада, сопровождавшая скоростной угольный поезд Омск— 
Москва.
Методы этой экономии ещ е не освоены всеми машинистами, но 
распространяются все шире и шире, и  число двадцатитонников все 
увеличивается.
Другой источник экономии дальнепривозного каменного угля 
состоит в использовании местных видов топлива, более дешевых и 
не требующих дальнего подвоза. Большое распространение полу­
чил на дорогах отсев несгоревшего угля .из шлака, так называемый 
шлаковый отсев, который позволяет использовать вторично 20—25 
процентов этого шлака.
Целый ряд изобретателей предложил свои .механические и элек­
тромагнитные конструкции для отсева изгари. Изгарь в смеси с 
углем применяют сейчас во многих депо.
Машинисты Ленинской дороги стали сжигать в топке низко­
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сортные и тощие угли. Машинист Бышевский создал метод ноль 
зоваиия таким топливом, прочел лекции на занятиях стахановцев, 
взял шефство над тремя помощниками и научил их технике отоп­
ления. Сейчас все депо дороги подхватили его почин, причем не­
которые бригады за 10 дней сэкономили от 6,5 до 13,6 т  угля, то- 
есть превысили норму двадцатитонников.
Тульские паровозники дороги имени Д зерж инского перешли на 
почин машиниста Бихнера, на подмосковный уголь. На низкосорт­
ном топливе паровозники добиваются таких ж е результатов, как и 
па высокосортном.
Группа работников депо Москва-сортироЕочная Ленинской до ­
роги организовала брикетирование изгари. Брикеты изготовляют 
здесь следующим образом. В котле, типа асфальтового, разогре­
вают гудрон (отходы при перегонке нефти) и потом загружают в 
него изгарь. Изгари берется по весу вчетверо больше, чем гудрона. 
Из получившейся массы прессом делают брикеты. П ресс берется 
такой ж е, каким приготовляют таблетки сухого антинакипина. -По­
лучаются брикеты, формой своей напоминающие консервные бан­
ки. -Каждый брикет весит 1 кг. Опыты и практика показа­
ли, что эти брикеты вполне заменяют высокосортный уголь. Д.- 
время опытов машинисту 'Московского железнодорож ного узла 
т. Ш итову была выдана на паровоз серии С у смесь топлива, 
состоящ ая из 54 процентов подмосковного тощ его ѵгля, 16 про­
центов древесных опилок и 30 процентов брикетов из изгари. На 
этой смеси от М осквы до Рязани поезд был проведен точно по 
расписанию. Вместо полагавшихся 6 т топлива за поездку было 
израсходовано только 3,5 т. Теплотворная способность брике­
тированной изгари -т—: от 4 д а  6 тысяч калорий. П озж е брикеты 
здесь стали изготовлять из 90 процентов изгари и 10 процентов 
гудрона.
На дорогах, проходящих в лесных районах, паровозы пол­
ностью переведены на дровяное отопление. За короткое время 
многие машинисты научились мастерски топить паровозы дровами. 
Машинист депо Данилов -Северной дороги т. Болонин создал свой 
метод отопления паровозов дровами. За три месяца его бригада 
.сберегла стране 650 кубометров (26 вагонов) дров!
Путем экономии передовые паровозники создаю т запас топли­
ва на зиму. Примеру т. Болонина последовали сотни машинистов, 
дорог северной, северо-западной части страны, Урала и Сибири.
-В стационарных паровых котлах депо, водокачек, да -к на паро­
возах применяют такж е торф. Начальник Оловянинского отделения 
паровозного хозяйства дороги имени В. М. М олотова т. Одинокое, 
узнав от машинистов, что в районе станции Бурятская имеются за ­
леж и торфа, организовал торфоразработки. Анализ показал, что 
торф здесь высокого качества: теплотворная способность его
5300  калорий — только на 600 калорий меньше, чем у привозного 
бурого угля. За короткое время здесь заготовили 4 500 куб. м 
торфа. Чтобы добываемый тоірф быстрее просох, воду из него 
отжимают специальным прессом.
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Казалинский узел с успехом использует для растолки ка 
мыш; предлагаю тся такж е камышовые брикеты. Кое-где на паро­
возах уголь заменен горючими сланцами. Все это удеш евляет себе­
стоимость перевозок, дает  большую экономию в расходе топлива 
л - —что особенно важно,;— сокращ ает его перевозку по железным 
г, о рога м.
4. Самоотверженная работа женщин
Еще до  войны на транспорте работало много женщин с высо­
кой ж елезнодорож ной квалификацией. С начала войны идет непре­
рывный процесс привлечения женщин к работам на ж елезны х д о ­
рогах. Ж енщ ины приходят на место призванных на фронт мужей, 
братьев, сыновей, быстро приобретают необходимую подготовку. 
Кроме того огромные кадры жеищ ин-активисток, домохозяек ока­
зывают колоссальную помощь железнодорожникам. Это они впер­
вые создаю т огородное хозяйство, засевая по 50— 100 гектаіров на 
Красноярской, Омской и других дорогах; это они засеваю т в 
Красноярске 87 «оборонных гектаров» картофеля для  Красной Ар 
мии; это они разносят обеды машинистам, уборщикам снега, де 
ловским работникам, чтобы освободить их от излишней затраты 
времени на обед и вместе с тем улучшить питание; это они, дом о­
хозяйки, работаю т в санинспекции на Киевском вокзале в М оскве, 
это они ведут сбор и пошивку теплых вещей для армии, едут 
•с подарками на фронт.
Ж енщ ины на ж елезнодорож ном транспорте изучают различные 
профессии, начиная со стрелочников, башмачников, сцепщ иков, 
грузчиков, кондукторов и кончая слесарями, составителями, сиг­
налистами, машинистами, дежурными по станциям, диспетчерами 
и т. д., с тем чтобы в  любой момент стать там, где  необходимы 
ж елезнодорож ному транспорту квалифицированные кадры.
Количество женщин, работаю щ их на транспорте, растет с к а ж ­
дым днем. Ж енщ ины с  успехом заменяют на работе мужчин.
8 марта 1942 г. 666 передовых ж елезнодорож ниц и активисток 
транспорта получили награды: 213 — звание почетного ж елезно­
дорожника и 453 — звание ударника Сталинского призыва. Х арак­
терен состав награжденных: 16 паровозных машинистов, 11 помощ ­
ников машинистов, 18 деж урны х по станции, 65 стрелочниц, 28 п у ­
тевых о б ход чиц, 25 осмотрщ иков вагонов, 8 начальников станций, 
5 диспетчеров, поездные мастера, кондуктора, составители и т. д. 
Нет на ж елезной дороге такой специальности, которой не могла 
бы овладеть и не выполняла бы женщина.
На Томской дороге ж енская  бригада снегоуборщ иков, работаю ­
щ ая на машине Гавриченко, вступила в  бригаду имени Государ­
ственного К ом итета Обороны и за 27 рейсов вы везла 7 ООО куб. м 
снега с площ ади в 16 330 кв. м. Диспетчер-ж енщ ина Ю реня по 
примеру диспетчера К озлова вывезла с участка 19 брошенных со ­
ставов, то есть 1 280 вагонов, путем прицепа их по частям к по­
путным поездам .
Д испетчер М ошкарева на Омской дороге проложила «зеленую 
улицу» для поезда в 4 700 т, который вел машинист М алюзов.
Рекордным является замечательный рейс женской поездной 
бригады (14 человек) Омск—М осква протяженностью в 2 500 км. 
В этом поезде все обязанности выполняли женщины: машинисты 
Н овицкая и Разумова, помощники машинистов Ш аткова и Попова, 
кочегары Ф адеева и Тягунова, кондуктора Кобзарь, Лурикова, К и­
селева, Сергиенко, поездные вагонные мастера М онова, М онастыр­
ская, начальник поезда Тюрина, политрук Копейко. П оезд при­
шлось вести по совершенно незнакомому им профилю; он пересек 
Уральский хребет. И з Омска в Рыбное он доставил 1 650 т угля, 
из Рыбного в М оскву — 2 300 т (94 вагона).
Н е нуж но думать, что рейс шел без затруднений. Но бригада 
всегда выходила из них с честью. На Ю жно-Уральской дороге на 
предельном затяжном подъеме из строя вышли песочницы. П оезду 
грозила растяж ка. Тогда четыре женщины шли впереди поезда на 
протяжении 6 км и подсыпали песок. В другой раз согрелась паро­
возная букса. Разумова на полном ходу поезда спустилась на тор­
мозную тягу  и на протяжении двух перегонов при морозе и ветре 
заливала горящую буксу.
Этот рейс ставит женщин-машинистов в ряды лучших машини- 
стов-стахановцев и гарантирует большие резервы усиления транс­
порта даж е при уходе многих мужчин в ряды Красной Армии.
Так ж е  успешно женщины выполняют слесарные работы, р а­
ботают на токарных станках и т. д. Есть среди них изобретатели и 
рационализаторы.
4 5. Совмещение должностей и кооперирование
Сущ ественную роль в облегчении и ускорении транспортных 
процессов сыграло замечательное движение взаимопомощи работ­
ников разных профессий.-
О тсутствие грузчиков, недостаток стрелочников, сцепщ иков, с о ­
ставителей на мелких или полевых станциях часто задерж ивает 
формирование и продвижение поездов, заставляет их подолгу про­
стаивать на станциях. Все это выдвинуло идею кооперирования 
работы и уплотнения рабочего дня путем совмещ ения должностей.
Д еж урны е по станции и стрелочники станции Р еж  дороги име­
ни Л . М. Кагановича успешно выполняют за счет уплотнения ра­
бочего дня обязанности составителей и сцепщиков. Работники про­
межуточных станций Боготольского отделения Красноярской д о ­
роги кооперировались для ремонта станционного оборудования, а 
движенцы Ленинакана взялись исправлять повреждения связи. 
Бригады машинистов и кондукторов организуют комплексную р а­
боту по содержанию я  уходу за паровозами и вагонами.
В Данилове кондукторская бригада помогает подавать топливо 
на паровоз, ведет маневровую работу, скрутку поездов, увязы вает 
грузы на открытых платформах. Когда выяснилось, что на станции
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нет места для  переформирования поезда, машинист вместе с кон­
дукторами вы вел поезд  хвостовой частью вперед на Соседнюю 
промежуточную станцию Лунка if провел там маневры по пере­
формированию.
Н а станции Бузулук кондуктора в пути подготовляют меловой 
разметкой поезд к сортировке. К  операциям по безотцепочной по­
грузке «  выгрузке привлекаются стрелочники.
На Каганском отделении Ашхабадской дороги диспетчер за ­
ранее извещ ает станции о подходе грузов. В безотцепочных гру­
зовых операциях принимают участие начальник станции, его по­
мощники, кондуктора, местный актив.
Но особенно ценна я  интересна кооперация путевых обходчи­
ков. В обязанности обходчиков входят: ежедневный осмотр путе­
вых участков в 1,5—3 км, проверка состояния пути, крепление 
ослабших болтов, подбивка костылей и сообщение на дистанцию 
о случаях, требующих серьезного ремонта.
Нормальная работа обходчика при всей ее важности {например,, 
проверка трещин и изломов в рельсах) все ж е не позволяет стаха­
новцу хорошо использовать свое рабочее место. И вот на Н-ской 
дистанции пути Ю го-Восточной дороги путеобходчики решили к о ­
оперироваться для более серьезного ремонта. П ять путевых обход­
чиков — Васйльченко, Пушкарев, Гончаров, Чумаков и Олейни­
ков — объединились и провели переш ивку и ремонт километра 
Олейникова. За 3 часа был сколот лед, перешит путь на 50 шпа­
лах, сменено 58 костылей, выправлено 15 перекошенных подкла­
док. Работа выполнена на «отлично». Один из обходчиков д еж у ­
рил в это время по всему участку.
Примеру этих обходчиков следую т путейцы и на других д о ­
рогах. Такое ж е кооперирование по-двое начали путеобходчики 
Чилийской дистанции Кдликиев, М ухамеджанов и другие. Н еко­
торые обходчики привлекают к этому делу членов семьи.
М етоды совмещ ения долж ностей дали новые, мощные резервы 
повышения работы дорог, рационального использования рабочей 
силы, ускорения оборота вагонов. Это движение все больше и 
больше развивается на ж елезных дорогах.
Стрелочник малой станции д аж е  при условии, что он прекрасно 
чистит и содерж ит свою стрелку, все ж е имеет очень много с в о ­
бодного времени, так ж е  как сторож  и< другие агенты такой стан­
ции. Если бы иметь на малой станции такое количество грузчиков, 
чтобы они не задерж ивали выгрѵзку вагонов, то они работали бы 
только изредка, так как малая станция д аж е не'-каж ды й день по­
лучает вагон груза. В случаях ж е  прибытия большого количества 
вагонов сразу грузчиков все равно нехватило бы. П оэгом у,коопе- 
риронание работников, выполнение ими иногда других работ яв ­
ляю тся здесь особенно полезными: стрелочники, сторож а, кондукто­
ра, начальник малой -станции, грузчики1 в любой момент могут быть 
использованы для ускоренной разгрузки вагонов* уборки снега на 
станции, подогревания букс замерзш его состава и т. д.
Кооперация путевых рабочих в небольшие артели для совмест-
кого произ водетва ремонта пути представляет явление несколько 
иного характера: артель производит работы, с которыми одному 
человеку «е справиться, так  как  один человек не может сменить 
рельс, отрихтовать путь, произвести подъемку его и т. д.
Н о этого мало: для  ряда работ нужна некоторая квалификация, 
нужна подготовка.
Если для уборки снега или погрузки можно использовать лю ­
бого здорового человека, то для управления стрелкой, пропуска 
поезда, хорошего содерж ания стрелки, работы связистов, сцепки 
вагонов и, конечно, для  более сложных профессий нужны знания. 
Отсюда — массовое стремление молодежи к изучению смежных 
профессий.
Д вижение так называемых «универсалов» появилось ,в Сталин­
градском отделении. Начав с обтирки колесных пар, работница 
С талинградского депо т. Гуляева в течение месяца освоила бан­
дажный станок и стала давать на нем до трех норм в смену. Вско­
ре в свободное время она изучила слесарное дело и как слесарь 
давала пять норм в смену. Установив скаты и наладив резцы на 
бандаж ном станке, она пускает мотор и одновременно работает на 
слесарном станке. В Сталинградском отделении имелось не менее 
оОО железнодорож ников, овладевш их двумя, тремя и более про­
фессиями: Лосева — стрелочница и весовщик; Саранцева — грузчи­
ца и стрелочница; Лабуренко — стрелочник и оператор; Д анилов— 
слесарь, кузнец, котельщик; Нелюбов -— строгальщ ик, токарь и 
слесарь; электромонтеры Гаврилов и Наркомачинский одновремен­
но являю тся слесарями и машинистами паровьіх установок и т. д. 
Все это в незабываемые дни героической обороны Сталинграда 
особенно пригодилось железнодорож никам. В самоотверженной 
борьбе с врагом ж елезнодорож ники Сталинградского отделения 
принимали участие вместе с  бойцами Красной Армии. И нередко 
раненого составителя заменял сцепщик,'" убитого деж урного по 
станции —• сигналист.
Универсальность — лучший проводник изобретательности, так 
как обычно изобретение, и наиболее выдающееся, является резуль­
татом использования данных к  наблюдений из нескольких, часто 
отдаленных, областей (пар и газ, механика и химия, столярное и 
слесарное дело и т. д . ) .
Универсальность соответствует принципу политехнизма, кото­
рый так пропагандировался В. И. Лениным. И нужно думать, что 
война создаст из наших ж елезнодорож ников такие кадры, кото­
рые новыми открытиями, изобретениями двинут вперед нашу нау­
ку и технику транспорта, создадут предпосылки для работы неви­
данными ещ е темпами.
6. Стахановцы военного времени
Первым стахановцем на ж елезнодорож ном  транспорте был 
Кривонос. За время с 1940 г., и оісобенно в 1941 г., в первых р я ­
дах -стахановцев-машинистов стоят, безусловно, Лунин и Па па вин. 
В приказе НКіПС о награждении Лунина, подписанном 
Л . М. Кагановичем 28 января 1941 г., говорится, что, подни­
мая кривояосовско-папавинские методы на новую ступень, 
т. Лунин добился больш их безремонтных пробегов своего паро­
воза. Лунин и іПапавин первые достигли небывалого рекорда 
пробега паровозов без п од ъемо иного ремонта: паровоз Лунина 
ФД-21-3000 на 6 марта 1942 г. дал  пробег в 101 146 км, то есть 
в 2,5 раза выше нормы 40 ООО км; Папавин, соревнуясь с  Луниным, 
дал пробег 130 000 км и рассчитывает дойти до 300 000 км.
В биографии П апавина обращ ает на себя  внимание его призна­
ние в том, что многими достижениями он обязан своему учи­
телю инженеру Сорокину. Точно так ж е  <и Лунин в книге «Наш 
опыт эксплуатации паровоза» 'все врем я говорит не о себе, а обо 
всем коллективе ’паровозной бригады. Вместе с Луниным одновре­
менно были награждены и восемь членов его бригады. Явление 
это — исключительной ценности.
4Q Такое отношение к коллективу должяб* быть основным свой­
с т в о м  всякого  советского работника. Вместо индивидуальной борь- 
іубы за свое личное выдвижение нужно бороться за подъем  всего 
^коллектива, который всегда поддержит вы даю щ егося изобрети- 
уугеля, организатора и пом ож ет ему в работе.
'О Из числа Сталинских премий за выдающ иеся изобретения и к о ­
ренные усоверш енствования методов производственной работы, при­
сужденных Совнаркомом СССР 10 апреля 1942 г., премию второй 
степени в  сумме 100 000 руб. получил Николай Александрович 
Лунин. М олодой, 25-летний стахановец, машинист первого класса 
депо станции Н овосибирск Томской дороги, кардинально усовер­
шенствовал метод эксплоатации паровоза и тем самым обеспечил 
значительное увеличение суточного пробега и срока служ бы  
паровоза. Таким образом, мы имеем среди паровозников первого 
■сталинского лауреата. Такая вы сокая оценка показы вает, к ак о е  
значение придает правительство вопросам улучшения работы п аро ­
возников.
В се машинисты, вероятно, знаю т и изучают цитированную вы­
ш е книгу Лунина, где он детально рассказы вает о методах со х р а­
нения паровоза, экономии топлива, о приемах, обеспечивающих 
бесперебойное движ ение в самых трудных условиях профиля. Вот 
несколько- характерных примеров и з  нее:
«При экипировке паровоза бригада тщательно наблю дает за 
продувкой. Д ля  этого давление пара предварительно сниж ается до 
8— 3 атмосфер, и  затем производится быстрое открывание и мед­
ленное закрывание (чтобы не было гидравлических ударов) кранов 
Эверластинга. Д ал ее  идет правильная очистка от ш лака и следом
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за  эти м — -подъем пара до 10— 11 атмосфер. При наборе песка о б я ­
зательно -проверяется его сухость. Чтобы не попало камней, песок 
пропускается через сетку. Набор воды производится такж е через 
сетку  и притом -с прозеркой действительного наполнения. Бригада 
следит за' правильным хранением антинакипина; перед заливкой, 
его перемешивают в бидоне, так как иначе может произойти 
разделение -и недостача отдельных его составляю щ их. Наконец., 
производится самый тщательный осмотр и подготовка паровоза к 
рейсу обеими бригадами. Установлены порядок осмотра, список 
элементов, подлежащ их проверке, обязательная проба всех клапа­
нов и механизмов (вентилей, водомерных стекол, инжекторов, 
главного запорного клапана «дара», пеісочницы осмотр и проверка 
бандаж ей, кулисы, автосцепки, тормозных башмаков, наконец 
всех деталей тендера. Перед поездкой производится тщательный 
ремонт».
Как все это непохоже на работу м аш-и иистов- ф о рм ал истов, ко­
торые все недочеты обнаруж иваю т только тогда, когда они уже 
■произвели свое- неблагоприятное действие: лопнул бандаж , слетела 
крыш ка буксы или тормозной башмак, потекли дымогарные или 
ж аровы е трубы, начали парить сальники и т. д.
Крайне большой интерес представляет и описанный Луниным 
способ вож дения поездов по сложному профилю. Н а примерах юн 
ѵказывает, как нужно использовать ту или иную форміу профиля, 
когда нужно предварительно разгонять состав, чтобы не застрять 
на подъем е и не допустить буксования, так  как  каж дое буксова­
ние сниж ает до 5 км скорости, ‘а при движении со скоростью в 
15 км остановка на подъеме будет почти неизбеж на. Лунин отме­
чает, что при следовании без пара машинист -может охладить топ­
ку, а затем, накачивая холодную воду, уж е не см ож ет быстро под­
нять пар. I
Тов. Лунин очень детально дает правила ухода за паровозом и- 
всеми его" частями. Машинистами Новосибирского депо организо­
вана колонна пятисотников, доводящ их суточный пробег до 500 км. 
иногда его удавалось доводить и до 700 км. Это достигается 
перевыполнением норм технической скорости, пропуском поезда 
без набора воды на промежуточных станциях, сокращением -вре 
меня экипировки и главное — быстрым оборотом паровозов в пунк­
тах смены локомотивов.
Экономические расчеты (паро-во-з Лунина состоит на хозрасчете; 
показывают, что, повышая заработки бригады, работа лушг-нцев 
ка паровозе дает большую экономию стране. Так, на девяти хоз­
расчетных машинах за прошлый год сэкономлено 100 247 руб. Б 
книге Лунина даны основные сведения о работе его бригады - 
Чиркова, Ласточкина, Цибизова, Ш епталина, Гадагуш, С ли-з акав а, 
Гайворонского, Алекбее-нко. Это в с е — способная молодежь, пока­
зывающая, как много сил и энергии в нашем народе и как крепко 
можем мы защ ищ ать родину! и -на военном й  на трудовом фронте.
Среди движенцев серьезные и1 особенно эффективные методы 
стахановского диспетчерского командования дали стахановцы-дис-
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пегчеры, почетные железнодорожники-орденоносцы тт. Беляков, 
Козлов и их последователь М акаров. На Пермской ж елезной до ­
роге т. В одваж ко в отдельные месяцы добивался экономии в 
19 000 вагоно-часов. Е сли  учесть, что от одной погрузки до дру ­
гой каж ды й вагон затрачивает на пробег около 8— 10 суток, это 
значит, что своей экономией т. В одваж ко д ал  возможность при 
том ж е количестве вагонов, только за счет ускорения их оборота, 
перевезти дополнительно полтора полногрузных маршрута — б о ­
лее 90 вагонов груза.
Основной задачей военного времени является быстрейш ее про­
движение поездов, выполнение размеров движ ения, сокращ ение 
простоев и, как  следствие, экономия вагоно-часов.
Во главу угла было поставлено обязательное соглаш ение с  ма­
шинистами, с кондукторской бригадой. М етоды Белякова и К озло­
ва отличаются своей смелостью и решительной борьбой о форма­
лизмом и рутиной. Так, раньше при опоздании поезда на 10— ^ м и ­
нут по графику диспетчеры переносили отправление на следую ­
щую нитку графика. Формально они выполняли движ ение «строго 
по графику», а по сущ еству  обрекали поезд на лишний простой, 
затрату топлива, теряли нитку графика, уменьшали пропускную 
способность дороги. Беляков решил не бояться опозданий по гра­
фику, а выполнять график, обеспечивая нагон поездами в пути. 
Диспетчер согласовы вает со станциями вопрос о наборе воды т а ­
ким образом, чтобы он не совпадал сразу для двух поездов и тем 
самым не задерж ивал их. Тов. Беляков первый ввел в практику 
пользование неправильным («левым»), путем для обгона поезда, 
соединение составов и т. д . Его последователь К озлов расширил и 
усовершенствовал эти методы. Особенно интересен приеім Козлова 
но ликвидации заторов. Видя, что простой паровозов с  поездами 
на перегонах только усиливает заторы (так как за отсутствием 
паровозов участковые станции часто не могут послать на перегон 
паровозов, чтобы вывести составы), Козлов решил взять паровозы 
у поезда, стоящ его на перегоне, то есть «бросить составы » и и с­
пользовать эти паровозы  для  вы воза обратных поездов. Разбив 
каждый «брошенный» поезд на две-три части, он предложил ма­
шинистам транзитных поездов прицеплять их к  своим составам, 
то есть организовать тяж еловесны е поезда (с увеличением на 
300—400 т), и, обеспечивая хороший, безостановочный по спуск, 
добиться того, чтобы все брошенные составы доходили до места 
назначения без специальных паровозов и без занятия отдельной 
нитки графика движения. ; ;
На . ряде малых станций т. К озлову удалось организовать не­
сложное переформирование стоящ их здесь поездов и теш самым 
значительно облегчить работу узлов, так как эти поезда проходи­
ли потом узловы е станции без переработки. Предварительная про­
верка по телефону документов подходящ его поезда позволяет з а ­
ранее проделать некоторые операции на станциях подхода: выбро­
сить «чужаки», то есть вагоны, случайно попавшие в маршрутный 
состав, составить прямые поезда из разборочных. Особенно инте-
ія
ресен- оіпыт приема и переформирования угловых поездов на. стре­
лочной улице. Свободных путей приема на станции не было. О ста­
новившись у горловины боковой линии, поездной паровоз переста­
вил на линию другого направления сначала головную часть, затем 
среднюю и хвостовую. П отом к составу подали хвостовой вагон, 
и через 25 минут поезд отправился в путь.
Диспетчер М акаров предлож ил способ быстрого переформиро­
вания поезда при переломе весовой нормы путем предварительной 
подготовки прицепной части.
Тов. П етляковский, используя профиль перегона перед сосед­
ним отделением, позволяю щ ий отправить поезд двойного веса при 
одном паровозе, и сдваивая составы, возвращ ает один из парово­
зов с участка назад, уменьшая этим пробеги паровозов и расход 
топлива. і
Большие успехи по ускоренному продвижению срочных поездов 
достигнуты такж е диспетчером Водваж ко на Зуевском отделении 
Пермской дороги. Расш ивая станцию Болезино, он временно оста­
вил три четных поезда на ближайш их перегонах, использовал паро­
возы для вывоза нечетных, а затем подал оставленные четные 
поезда на освободившиеся пути; в  этот  день было сдано на пять 
составов больш е, чем в  предыдущ ий. Большое значение имеет пра­
вильный выбор пункта набора воды; дав трем паровозам три раз­
ные точки набора, т. В одваж ко сократил этим время простоя.
Своевременная подготовка к  быстрому пропуску поезда всего 
участка, умелое использование для этого перегонов, правильный 
выбор п у н к т о в  набора воды, обеспечивающий минимальные о ста ­
новки поезда, четкое согласование графика и пропуска поезда с 
соседними станциями, с паровозной и кондукторской бригадами — 
это самое важ ное свойство работы диспетчера, и мы видим, как 
все более и более растет число диспетчеров-стахановцев, растет 
скорость продвижения маршрутов.
III. НОВЫЕ М ЕТОДЫ  И ИХ ЗН А ЧЕН И Е
1. Двойные поезда
Пропускная способность линии определяется числом пар поез­
дов, которые могут быть пропущены по ней в течение суток. П ро­
возная способность определяется количеством перевозимого груза, 
то есть зависит от  веса каж дого поезда. Если поднять вес поезда 
на 10—-20 процентов, то на столько ж е процентов и даж е несколь­
ко больше (так как  вес локомотива остается одним и тем же) п о­
вышается провозная способность. Вот почему применение тяж ело­
весных поездов, то есть поездов, вес которых превыш ает установ­
ленную для данного направления весовую  норму, представляется 
таким желательным. Но, чтобы применять тяж еловесны е поезда,
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нужно создать ряд условий, которых и добиваются стахановцы ; 
вполне исправный паровоз, отсутствие остановок на подъемах, хо­
рошее торможение, сильная сцепка. Наш а обычная старая сцепка 
давала силу тяги на крюке не более 16 т. Автосцепка позволяет 
поднять силу тяги втрое. Поэтому введение автосцепки позволяет 
значительно повысить вес поезда. Наши угольные и рудные ва­
гоны — гондолы, хопперы и другие — снабжены автосцепкой. и 
поэтому легко вклю чаю тся в тяжеловесы. При наличии автосцепки 
и вагонов с  винтовым сцеплением вагоны с винтовой сцепкой ста­
вятся сзади, так как  здесь они тянутся с меньшей силой. Сила 
тяги, нужная для движения поезда на горизонтальной площ адке, 
о с т а в л я е т  около 2 кг на тонну. На подъеме эта сила увеличи­
вается на число тысячных подъема *, то  есть при подъеме в 8 ты ­
сячны х— на 8 кг; для грогаиия с места требуется усилие, равное 
3—4 кг на тонну веса состава. Таким образом, если поезд идет 
по подъему в 8 тысячных, то он тратит 2 -f- 8 =  10 кг силы на 
тонну; если ж е  поезд на нем остановится, то ему потребуется 
13 кг, чтобы сдвинуться и  пойти дальше. Если, однако, подъем не 
длинный, то поезд м ож ет иногда взять его с ходу. Дополнитель­
ная высота, которую может *взять поезд с разгона, определяется 
расчетом так:
V. I/, — Ѵ„ Ѵ„   м,
2t>0
где Vi * — скорость при подходе к  подъему, Ѵ2 * — скорость 
при вы ходе с «его.
Если, например, поезд подходит со скоростью 60 км в час, а в 
конце пути имеет скорость только 10 км, то высота будет:
во X  во — 1 о X 1 о
то есть примерно 13 м.
Если длина подъема, положим, 3 250 м, то эта высота соот- 
13ветствует подъему -  — =  4 тысячных и, значит, поезд на
8-тысячном подъеме только на 8-— 4 —  4 тысячных тратит свою 
силу, а остальные 4 тысячных берет за счет разгона (живой силы). 
Следовательно, в этом случае он мож ет иметь и больший вес. 
Однако для этого необходимо, чтобы «а пути не было предупреж­
дений, ограничивающих скорость движения, и чтобы была гаран­
тия, что поезд не остановят на подъеме, например при входе на 
станцию, так как в этом случае тяжеловес можно разорвать. П о­
этому для тяж еловеса желательны «зеленая улица», предо с та в-
1 На железной дороге крутизна подъема определяется отношением высоты 
к длине, выражаемой в тысячных долях. Например, подъем 5 м при длине 
1 000 м называется подъемом в 5 тысячных.
* Ѵ\ и Ѵі — скорости, ® километрах в час.
ляемая 'диспетчером, и гарантированная скорость, возможность 
развивать которую ему должны обеспечить путейцы. Наконец, он 
должен иметь хорошие тормоза, чтобы в случае надобности была 
возможность быстро и безопасно остановиться.
Поэтому наши т я желов ес ники предварительно хорошо' .подго­
товляют паровоз, подбирают кондукторскую бригаду, проверяют 
тормоза, справляются о пути, входят в соглашение с диспетчером 
о «зеленой улице». Положим, сила тяги паровоза составляет 
22 000 км, а подъем — 8 тысячных; тогда вес поезда при одном 
паровозе может составить;
22 ООО —~ 2 200 т.
8 4 -2
Если же наибольший подъем имеет длину не более 3 250 м и 
может быть взят с разгона, то есть паровоз затратит только 4 кг 
на тонну, то в этом случае вес поезда может быть доведен до
22 000
: 3 6 6 0  Т .
4 4 -2
Предположим, что на остальных перегонах участка имеются 
подъемы хотя -и затяжные, но все же не выше 4 тысячных. В т а ­
ком случае на атом участке также можно провести поезд в 
3 660 т'.
На участках с профилем резкой крутизны приходится, как го­
ворят, ломать вес поезда. Н о можно подготовить предыдущие по­
езда так, чтобы они легко делились пополам. В этом случае из 
трех поездов по 2 200 т легко сделать два по 3 300 т  без всякой 
предварительной сортировки и получить значительную экономию в 
паровозах. ,
Опыт ряда дорог показал, что резкое увеличение провозной спо­
собности дает сдваивание и спаривание составов. Оно практикует­
ся чаще всего с гружеными поездами. Сдвоенные составы про­
пускаются по участку так же, как обычные длинносоставные поез­
да с двойной тягой. ;
Сдваивание поездов применяется преимущественно там, где не­
обходимо увеличить провозную способность целого участка или 
направления. Составы соединяются, как правило, .на начальной рас­
порядительной станции данного участка. Один состав обычно 
остается без изменений, а другой делится «а две части: вагоны, 
оборудованные автосцепкой, ставятся в голову, а вагоны с винто­
вой стяжкой — в хвост первого состава. Оба локомотива ставятся 
в голову поезда.
Такой способ облегчает снабжение паровозов водой и смену их 
в оборотных или основных депо. Но при необходимости разъеди­
нить составы приходится делать хотя и не сложные, но довольно 
длительные маневры, требующие к тому ж е наличия одного сво-
Вот почему там, где нельзя часто маневрировать со сдвоенны­
ми составами, или там, где мосты и трубы не выдерживают боль­
шой сосредоточенной нагрузки, применяется спаривание составов. 
Оно заключается в том, что один состав вместе с  ведущим локо­
мотивом прицепляется к хвосту другого состава и в таком виде, 
то есть с  одним локомотивом в голове и одним в середине состава, 
поезд следует :по участку. При этом усложняется снабжение іпаро- 
всзив водой, но зато облегчается расцепка составов — она произ­
водится почти без всякой затраты времени и не требует .наличия 
свободного пути: локомотив второго состава отцепляется от хво- 
Сі а первого, первый поезд уходит, а второй остается «а том же 
пути. ;
Спаренные поезда диспетчеры-стахановцы стараю тся про­
пускать на максимальное расстояние без остановок — іпо .«зеленой 
улице». Чтобы облегчить снабж ение среднего паровоза водой, 
обычно к  нему прицепляют цистерну или запасный тендер с водой.
Основным затруднением при пропуске двойных составов на 
^однопутных линиях является скрещение этих поездов со встреч­
ными. Сдвоенные составы часто не вмещаются на одном пути, и 
■часть поезда приходится отставлять на соседний путь. Это удли­
няет интервал скрещения. К тому ж е при густом движении на про­
межуточных станциях не всегда находится свободный запасный 
путь. Необходимо поэтому стремиться сдваивать прежде всего те 
поезда, в которых больше четырехосных вагонов. Такой состав 
будет иметь наименьшую длину. Двойной поезд весом 3 600 т, 
•составленный из большегрузных вагонов, вместе с двумя мощны­
ми паровозами целиком вместится на станционном пути нормаль­
ной длины.
Если ж е состав сдвоенного поезда при данной (или колеблю­
щ ейся около этой цифры) весовой норме будет состоять из двух­
осных и четырехосных вагонов, то сдвоенный поезд получится 
длинносоставным, что несколько затруднит на двухпутных участ­
ках обгон его другими попутными поездами, а «а однопутных -— 
и обгон и скрещение со встречными поездами. Но, как показала 
практика, даж е и при этих условиях сдваивание составов резко 
увеличивает пропускную способность участков.
Из всего сказанного вытекает также и то, что если какая-либо 
однопутная тупиковая линия или магистраль испытывает затрудне­
ния с пропускной и провозной способностью, то сюда целесооб­
разно в порядке регулировки направлять прежде всего либо исклю­
чительно большегрузный подвижной состав. 'Тогда в обратном, 
груженом направлении можно будет формировать двойные поезда, 
причем длина их не будет превышать нормальную длину станци­
онных разъездных путей, что позволит пропустить больше поездов.
Пользуясь всеми этими методами, наши тяжеловесники дости­
гают больших результатов в экономии .паровозов, в увеличении 
пропускной способности, в расходе топлива и воды и, наконец, в 
увеличении скорости продвижения поездов.
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В январе 1942 г. Николай Лунин провел сдвоенный кольцевой 
маршрут с углем К узбасс— іМ-осква.
Двойные, то есть сдвоенные и спаренные, поезда получили на 
сети железных дорог широкое распространение, особенно зимой 
3941/42 г., когда ряд направлений испытывал острые затруднения 
с пропускной способностью.
2. Кольцевые маршруты
Экономическое развитие районов страны предусматривает' та­
кое размещение .производства и потребления, при котором массо­
вые грузопотоки взаимно корреспондируют. Особенно ярко это 
можно видеть на примере взаимосвязи предприятий, расположен­
ных в районе Кузнецка {в Сибири) и Магнитогорска (на Урале). 
Новокузнецкий завод построен в  расчете на магнитогорскую руду, 
а Магнитогорский металлургический завод —■ в расчете на куз­
нецкий уголь.
Мощные взаимные грузопотоки между этими предприятиями- 
гигантами давно уже натолкнули на мысль о перевозке в одну сто­
рону угля и в другую — руды в одних и тех же закрепленных со­
ставах. Такая система перевозок, когда вагоны кѵо-сируют как бы 
по кольцу, получила название кольцевой маршрутизации. Впервые, 
однако, в массовом масштабе кольцевая маршрутизация была при­
менена в 1938 г., сперва на дорогах Урала и Сибири для Пере­
возок главным образом угля и руды, а после на. дорогах Юга. Опыт 
работы подтвердил, что кольцевая маршрутизация—'наиболее с о ­
вершенная форма перевозок решающих грузов, наиболее рацио­
нальный метод эксллоатации подвижного состава.
В чем ж е преимущества кольцевой маршрутизации?
Во-первых — кольцевые маршруты, курсирующие с постоянным 
составом вагонов меж ду пунктами погрузки и выгрузки, как бы 
закрепляют подвижной состав за определенными районами. При 
широко развитой кольцевой маршрутизации в значительной -степе­
ни разреш ается и упрощается задача питания углем, а рудопогру­
зочных дорог — порожняком, отпадают многие сложные регулиро­
вочные мероприятия по распределению порожних вагонов. Особен­
но важно это обстоятельство зимой, когда движение поездов 
осложняется и во-время подтянуть издалека порожняк не всегда 
удается.
Во-вторых — кольцевая маршрутизация резко ускоряет оборот 
вагонов, а следовательно, и доставку груза. В самом деле, коль­
цевые маршруты — это раз и • навсегда сформированные поезда: 
Имея унифицированную весовую норму и проходя сотни и тысячи 
километров без переработки в пути, они не задерживаются в у з­
лах. К тому ж е многие кольцевые маршруты на врем иути от по­
грузки до выгрузки и обратно курсируют с прикрепленными к  ним 
постоянными паровозами и бригадами (турная езда). Практика по­
казала, что грузы в кольцевых маршрутах продвигаются почти в 
полтора раза быстрее, чем с обычными поездами.
В-третьих — кольцевая маршрутизация позволяет наиболее р а­
ционально использовать подвижной состав. Обычно кольцевые 
маршруты формируются для перевозок вполне определенных гру 
зов; следовательно, и подвижной состав подбирается в них наибо­
лее соответствующий д л я  перевозок данного груза. В кольцевых 
маршрутах перевозятся главным образом уголь, руда, флюсы. Н аи­
более удобным видом подвижного состава для этих грузов являются 
хопперы и гондолы. Из них-то главным образом формируются коль­
цевые маршруты. Грузоподъемность специального большегрузного 
подвижного состава используется при этом полностью, то есть с 
макс и м ал ь н о й эффективностью.
В-четвертых — составленные из специальных типов вагонов, в 
основном оборудованных саморазгружающимися приспособлениями" 
открытого подвижного состава, кольцевые маршруты позволяют с 
меньшими затратами полностью механизировать погрузо-разгрузоч- 
ные работы. Практика показывает, что уровень механизации по­
грузки и выгрузки грузов, отправляемых или прибывающих в коль­
цевых маршрутах, намного выше общего уровня охвата этих рз- 
бот механизацией.
В-пятых —  строгая периодичность обращения кольцевых марш­
рутов намного облегчает дело планирования снабжения важ ней­
шими видами сырья и топлива крупных предприятий. К ольцевы е 
маршруты дают возможность руководителям предприятий уверен­
нее строить работу, чувствовать более надежным тыл своих пред­
приятий.
Кольцевые маршруты, обращающиеся по твердому расписанию, 
как бы связывают в единое целое технологический процесс рудника, 
где добываются руда, флюсы или топливо, и заво'ды, где из всего 
этого получается шихта для выплавки чугуна-. Шахта «ли рудник 
ко' времени прибытия по графику кольцевого маршрута готовят в 
бункерах для его загрузки уголь или руду нужной марки. На за ­
воде к приходу маршрута заблаговременно подготовляют строго* 
определенный фронт выгрузки, необходимые инструменты. С уче­
том графика курсирования кольцевых маршрутов на предприятиях 
планируют не только деятельность транспортного цеха, но и ряд 
п р о и зводственных процессов.
В-шестых — подвижной состав, закрепленный за кольцевыми 
маршрутами, в большинстве своем подвергается' лучшему уходу. 
Это особенно относится к  тем маршрутам, к которым прикреплены 
постоянные вагонные мастера, обслуживающие их на всем пути 
следования. За долгий путь они имеют полную возможность хоро­
шо изучить особенности ходовых частей вагонов и, по-лунински 
ухаживая за ними, производя самостоятельно мелкий ремонт в 
пути, содержать их в хорошем состоянии.
Многие поездные вагонные мастера, обслуживающие кольцевые 
маршруты, организуют тысячекилометровые пробеги вагонов без 
заливки букс, экономя за каждый рейс сотни килограммов смазки.
Таковы основные преимущества кольцевых маршрутов. Само 
собой разумеется, что такая форма „организации перевозок нашла
широкое распространение. Перед войной по сети железных дорог 
курсировало около 2 ООО кольцевых маршрутов.
Различают три категории кольцевых маршрутов. (Первая из 
них — это маршруты с постоянным составом вагонов, обращающие, 
ся между двумя определенными станциями іпогрузки и выгрузки. 
Вторая категория — это маршруты с переменным составом ваго­
нов, формируемые со станции погрузки до определенного пункта 
распыления, расположенного уже за пределами данной дороги. В 
пунктах распыления вагоны распределяются по станциям выгрузки. 
Для обратного следования выгруженные вагоны подводятся к 
станциям формирования порожних маршрутов. Третья категория 
кольцевых маршрутов — внутридорожные кольцевые маршруты — 
предназначается для обеспечения массовых перевозок в пределах 
одной дороги.
Кольцевые маршруты закрепляются за определенными дорога­
ми массовой погрузки, которые и организуют их работу.
За время войны число кольцевых маршрутов, курсирующих на 
дорогах Урала, Сибири и Средней Азии, увеличено в полтора раза.
Достаточно сказать, что 75 процентов всей погрузки угля в 
Кузбассе, Караганде, Кизеле грузится ів Кольцевые маршруты. 
Стахановцы накопили немалый опыт быстрой обработки и про­
движения кольцевых маршрутов. Однако оборот кольцевых марш­
рутов может быть резко ускорен.
Имеющийся опыт работы кольцевых маршрутов на дорогах 
Урала и Сибири, а такж е на М осковско-Донбасской ж елезной д о ­
роге говорит о том, что большую часть времени своего фактиче­
ского оборота многие маршруты простаивают под грузовыми опе­
рациями. Погрузка всех маршрутов и выгрузка большей части их 
производится на подъездных путях промышленных предприятий. 
Вот почему, чтобы получить от кольцевой маршрутизация наи­
более полный эффект, необходимо особое внимание обратить на 
производство скоростной обработки маршрутов на подъездных 
путях. В этом заложены громадные резервы для ^ускорения обо­
рота этих важнейших поездов. Опыт транспортных цехов, передо­
вых рудников и металлургических заводов Урала будет здесь как 
нельзя более кстати.
Одновременно, чтобы помочь стахановцам добиться в этом деле 
лучших успехов, надо обратить внимание и на ликвидацию всех 
«узких мест», задерживающих быструю обработку маршрутов, на 
необходимость максимально механизировать трудоемкие процессы. 
Надо повысить техническую вооруженность грузовых фронтов. 
Прежде всего для организации скоростной погрузки целых мерш- 
рутов надо увеличить емкость бункерных эстакад. Она должна 
быть равна емкости целого маршрута и лишь в крайнем случае 
по меньшей мере половине емкости состава, ибо в настоящее вре­
мя очень часто из-за недостаточной емкости бункеров погрузка 
кольцевых маршрутов задерживается.
Бункера — в настоящее время основной вид механизации по­
грузки массовых грузов. Но на многих шахтах при этом устано­
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вился такой порядок: после заполнения бункеров руда или уголь 
в них не добавляю тся до  тех іпор, пока бункера полностью не бу­
дут освобож дены от груза. Естественно, что это вызывает задерж ­
ку в погрузке. А ведь ничто не мешает производить загрузку бун­
керов одновременно с погрузкой из «их груза в  вагоны, так чтобы 
бункера беспрерывно пополнялись свежей партией груза. Реали­
зация даж е этого простого -мероприятия даст возможность уско­
рить погрузку маршрутов. Необходимо увеличить емкость по­
грузочных бункерных установок.
Сооружение бункеров просто и не требует больших капиталь­
ных затрат. В настоящ ее время многие шахты Подмосковья после 
изгнания фашистских захватчиков до сих пор еще не восстановили 
своего бункерного хозяйства. В результате замедляется погрузка, 
особенно кольцевых маршрутов. Задача восстановления и строи­
тельства бункерного хозяйства в 'Подмосковном угольном бас­
сейне стоит сейчас особенно остро. Н о если подавляющая часть 
погрузки кольцевых маршрутов все ж е механизирована, то значи­
тельно хуже в этом отношении обстоит дело с разгрузкой этих 
маршрутов. Больше половины их разгружается вручную.
Сейчас, когда особенно ценны каж ды е рабочие руки, это не­
допустимая роскошь, тем более что кольцевые маршруты в по­
давляющем своем -большинстве составлены из еаморазгружающих- 
ся полувагонов и хопперов. іНо для того, чтобы приспособления 
для саморазгрузки вагонов можно было полностью использовать 
в пункте выгрузки, надо иметь специальные эстакады или хотя бы 
поднятые над уровнем складской площади пути. Такие пути име­
ются, к сожалению, далеко не -везде. -Надо принять решительные 
меры к тому, чтобы эстакады или поднятые пути были «а всех 
станциях, где более или менее регулярно разгружаются хопперы и 
полуівагоны. На станции Митьково Ленинской дороги, інапример, 
у одного крайнего  пути срыли и закрепили с одной стороны откос. 
Получилось так, что уровень головки рельса на 1,5 м возвы ­
шается над площадью склада. Д аж е такое подобие односторонней 
эстакады позволяет разгружать здесь хопперы и вагоны с опуск­
ными днищами в пять-шесть раз быстрее, чем на других, не­
приспособленных путях.
Д ля более быстрой разгрузки угля каж дое депо долж но обо­
рудовать на своих складах разгрузочные площадки с поднятыми 
путями, разгрузочными эстакадами или снабженные достаточным 
количеством -грейферных кранов на. железнодорожном ходу.
Необходимо, наконец, самым детальным образом ознакомиться 
со специфическими особенностями, оборудованием и организацией 
работ на каж дой отдельной станции погрузки и разгрузки этих 
маршрутов, совместно с  заинтересованными клиентами наметить 
совершенно конкретные технические мероприятия и сроки их 
осуществления, обеспечивающие быструю обработку кольцевых 
маршрутов во вторую военную зиму 1942/43 г.
Большую роль в обеспечении -планового, быстрого снабжения 
предприятий играют и внутридорожные кольцевые маршруты,
курсирующие чаще всего на расстоянии 50— 100 км между пунк­
тами погрузки и выгрузки — от рудников, шахт, коксохимических 
заводов к заводу-потребителю. Примером таких кольцо-вок может 
служить доставка постоянными составами угля из шахт Прокопьев­
ска «а металлургический завод в Сталинске и т. д. Часто коль- 
цовки, курсирующие на1 небольшом расстоянии, за сутки успевают 
іройти несколько грузовых операций.
■Кольцевая маршрутизация намного ускоряет продвижение ре­
шающих Грузов к потребителю, -содействует лучшему снабж е­
нию нашей оборонной промышленности сырьем, топливом, мате­
риалами и поэтому должна шириться и совершенствоваться. Ж е­
лезнодорожники, угольщики, рудокопы — все, кто так или иначе 
связан с обработкой кольцевых маршрутов, должны приложить 
максимум усилий к тому, чтобы они обрабатывались и продвига­
лись так быстро, как этого требует военная обстановка.
3. Единый технологический процесс
Значительное влияние на увеличение объема работы железно­
дорожного транспорта, оісобенно на ускорение оборота вагонов, 
•называет работа тех транспортных коллективов, которые нахо­
дятся на стыке железных дорог с промышленным, городским и 
водным транспортом, то есть связаны непосредственно с погруз­
кой, выгрузкой и перевалкой груза. От четкой организации этих 
операций зависит бесперебойная работа заводов и электростанций, 
бесперебойное снабжение городов, населения и армии. Здесь 
встречается больше всего трудностей в организации быстрой по­
дачи и освобождения вагонов. Заводские пути располагаются 
главным образом так, чтобы удовлетворить технологический про­
цесс завода. Потребности крупных заводов в подвозе сырья, топ­
лива, материалов выражаются часто в сотнях вагонов в сутки. 
Главнейшими массовыми грузами, прибывающими на крупные 
заводы, являются: уголь каменный, бурый или древесный, руда, 
кокс, флюсы,- иногда глина, торф, дрова. Эти грузы, как правило, 
могут грузиться насыпью. М еталл и ряд полуфабрикатов, а также 
готовая продукция требуют уж е иной системы погрузки и вы­
грузки.
Большой размер перевозок делает особенно настоятельной 
максимальную механизацию погрузки и выгрузки, позволяющую 
грузить и выгружать грузы без большой затраты рабочей силы. На 
крупных заводах давно применяются как специальные, легко за­
гружаемые и саморазгружаемые вагоны (хопперы, гондолы, дум- 
кары и т. д.), так и специальные устройства для их погрузки и 
выгрузки: эстакады деревянные и металлические для руды и угля, 
специальные ямы длія тех ж е целей, располагаемые вдоль путей, 
бункеры погрузочные и выгрузочные. Передача груза от этих 
устройств к потребителю (например, к домнам, к коксовому за йо ду 
и т. д.) производится кранами, транспортерами, конвейерами.
Громадный рост грузооборота в дни войны значительно обо­
гнал строительство соответствующих погрузо-разпрузочных 
устройств. В результате у нас недостает складочных площадей 
с удобной механизацией. При отсутствии механической подачи груз 
приходится выгружать или грузить вручную, а< затем переваливать 
его, чтобы освободить площадь для разгрузки следующих ваго­
нов. То ж е происходит іпіри несвоевременном вы возе груза с пак­
гаузов и товарных платформ. Поэтому нетрудно понять, какое 
значение имеет правильная организация всего этого процесса.
Трудности и  особенности работы железных дорог на стыке 
с крупными потребителями транспорта давно уж е обратили на 
себя внимание стахановцев транспорта. Первыми, кто применил 
единый технологический процесс, были стахановцы станции Кал fa­
nny с и Чумаково в 1940 г., разработавшие его совместно со 
стахановцами 'транспортного цеха треста Макеевуголь.
В чем сущность разработанного и примененного коллективами 
этих станций и получившего теперь широкое распространение еди­
ного технологического процесса?
Обычно обработка вагонов на подъездных путях клиентуры и 
на станционных путях транспорта протекала не только последо­
вательно, но зачастую и повторно. Подача вагонов далеко не 
всегда- производилась целым поездом, а часто, по условиям 
договора с клиентом, отдельными группами. Обработка вагонов на 
подъездных путях целиком была предоставлена «а откуп работни­
кам транспортного цеха. Все это вызывало много повторных опе­
раций: осмотр и списывание вагонов производились, например, и 
на подъездных путях и на станциях, подформирование вагонов — 
также, причем на путях транспортного цеха это подформирование 
производилось без учета того, как должны быть расставлены в а ­
гоны в будущем поезде, а часто и противоречило' этому требо­
ванию.
Как правило, по единому технологическому процессу везде, 
где только возможно, -прием порожняка или поездов под вы ­
грузку производится -с ходу, прямо на подъездные пути. Здесь 
прибывшие вагоны осматривают одновременно бригады вагонников 
станции и транспортного цеха и, если надо, совместно производят 
и безотцепочный ремонт вагонов. В то же время товарный кассир 
или его представитель -непосредственно на подъездных путях 
оформляет приемо-сдаточные ведомости.
'Грузовые документы оформляют такж е на подъездном пути, 
не -ожидая д аж е конца загрузки вагонов. Здесь -состав в про­
цессе формирования принимают ва-гонники, а потом и кондуктор­
ская  бригада. Если есть прямой выход и  это позволяет техническое 
состояние пути, то на подъездные пути подается поездной локо­
мотив и поезд уходит, проходя станцию, к которой примыкают 
подъездные пути, с ходу.
В свое івремя па станции Мандрьгкино Ю жно-Донецкой ж елез­
ной дороги в единый технологический процесс было внесено усо­
вершенствование: график подхода маршрутов порожняка -и тех ­
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нологический процесс их обработки на станции и подъездных 
путях треста «Сталинуголь» были тесно увязаны со сроками попол­
нения угля в бункерах. Получался к а к  бы сквозной граф ик про­
движения угля от 'забоя до  стыковой станции, а для кольцевых 
маршрутов д аж е до места назначения (именно не только до стан­
ции, а до места назначения!).
Но только с начала войны, когда стахановцы стали искать 
способов максимального увеличения и ускорения работы ж е л е з ­
нодорожного транспорта, движение за  единый технологический 
процесс получило особенно широкий размах. В двух больших 
статьях '(Мал у хин а «П одъездны е пути — мощный резерв пропуск­
ной способности станций» и Лисицина «В полтора раза больше 
прежнего», см. «Гудок» от 1 марта 1;942 г.) даны у ж е  сводные 
материалы по применению единого технологического процесса. 
На станции Э герш ельд Приморской ж елезной дороги по соглаш е­
нию с пароходом произведена выгрузка пшеницы из трюма не­
посредственно в  вагоны по схеме судно*—-вагон. Б лагодаря этому 
устранена промежуточная операция по выгрузке груза в пакгауз, 
транспортировке и укладке его и последующая погрузка из пак­
гауза в вагон.
К тому ж е  при операции по схеме судно— вагон удобнее было 
производить погрузку (особенно на открытый подвижной состав), 
простой вагонов был меньшим, чем предусмотрено нормами, что 
позволило сэкономить 400 вагоно-часов и  30 ООО рублей. З а  д о ­
срочное освобож дение парохода была получена премия. Н а стан­
ции С вердловск  сортировочно-транспортный цех взялся подавать по 
траімвайным путям вагоны на ряд городских тупиков и торф на 
электростанцию за 4 км. Б лагодаря этим мерам вагонный парк 
станции за сутки уменьшился н а 205 вагонов.
Д л я  ускорения грузовых операций и подготовки,' рабочей силы 
клиентуре заблаговременно дается  предварительная информация 
о подходе поездов и вагонов. Работникам станции Ию ль удалось 
организовать подачу дров на завод  так, что одни и те ж е  вагоны 
грузились и  разгруж ались дваж ды  в сутки. Станция И ж евск о к а ­
зывает такую ж е  помощь Боткинскому заводу. М ало того, ввиду 
недостатка вагонов грузовы е диспетчеры-стахановцы сф орм ирова­
ли д л я  местных короткопробежных грузов состав из двенадцати 
старых, исключенных из рабочего парка вагонов, но с  хорошими 
ходовыми частями, и это позволило «м хорошо обслужить мест­
ный грузооборот.
В содруж естве с горняками освобожденного от фаш истских 
варваров П одмосковья, соревнуясь с ш ахтерами Сталиногорскугля 
и М олотовугля, ж елезн одорож ники—'Движенцы и паровозники 
Узловского отделения М осковско-Д онбасской дороги: системати- 
чедки и регулярно ‘водят тяж еловесны е поезда с углем и быстро д о ­
ставляют под погрузку порож няк, используя для  прямой подачи по­
рожняковых поездов и уборки груженых маршрутов заводские пути.
Разительных результатов добились ж елезнодорож ники и гор­
няки Караганды, применяющие усовершенствованный единый тех­
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нологический процесс. П од руководством инженера Ягина созда­
на единая комплексная бригада из работников, непосредственно 
занятых грузовыми и техническими операциями с  вагонами (со­
ставители, технические конторщики, дежурные по Станциям, груз­
чики и десятники погрузки). Создана стройная система работы 
подъездных путей. Совмещением и параллельностью операций со ­
кращено количество их, и оборот в узле уменьшился на 5— б ча­
сов.
Станция Караганда-сортировочная стала базой подготовки по­
рожняка. Маршруты там формируются на подъездных путях. Все 
это* привело к  тоіму, что в марте 1942 г. оборот вагонов стал ни­
ж е нормы. Сейчас такие ж е мероприятия проводятся на Акмо­
линском узле.
Одна из особенностей Томской дороги состоит в том, что 
40 процентов всей погрузки выгружается в ее ж е пределах. 
Угольные шахты станции Усяты и другие обслуживают на корот­
ком расстоянии Кузнецкий металлургический завод. Путем бы­
строго оборота кольцовок дежурные по Новокузнецкому и Ведов­
скому отделениям организовали многократные грузовые операции 
в течение суток. На Беловскомі отделении с  37 вагонами прове­
дено пять операций в сутки; 24 марта проделаны тройные опера- 
ции по Тайгинскому іиі Тонкинскому отделениям \о рейсами на про­
тяжении) 252 км. Только за два дня благодаря многократным опе­
рациям удалось дополнительно погрузить 260 вагонов угля.
Стоит сопоставить в связи  с  этим недавнюю работу Н-ского 
узла дороги имени Л . М. Кагановича, где поезда, проходящ ие по 
путям, принадлежащим двум ведомствам (НКПС и НКЧерметѵ), 
из-за форм алии остей, связанных с этим, расстояния в 10 км по­
крывали сутками. Нужно иметь в' виду, что уголь и руда, перево­
зимые здесь зимой, смерзаются. Двойной оборот вагонов за сут­
ки спасет их от этого и от тяж елы х операций по выгрузке смерз­
шегося груза. М ожно ожидать, что опыт многократных суточных 
грузовых операций с  вагонами, курсирующими на небольшом 
расстоянии между пунктами погрузки и выгрузки, получит самое 
широкое распространение; здесь кроются большие резервы для 
улучшения работы транспорта.
В последнее время хороших результатов добилась внедрившая 
единый технологический процесс смена маневрового диспетчера 
станции Усяты Томской дороги т. Шишова. «На станции Усяты 
Томской дороги, — сообщ ает передовая «Правды» 14 декабря 
1942 г., — передовая смена диспетчера Шишова, установив тес­
ный контакт с работниками подъездных путей трестов «Стэлин- 
ѵголь» и «Прокопьевскуголь», отлично организует стахановские 
угольные маршруты, перевыполняет задания по погрузке ѵгля, 
вдвое сократила норму формирования угольных маршрутов».
Что помогло смене т. Шишова, не так давно отстававшей, не 
выполнявшей плана погрузки угля и задерж ивавш ей своевремен­
ное отправление угольных маршрутов, выйти в число передовых?-1 
Новая организация труда. Значительная часть технических опера-
ций с вагонами была перенесена на подъездные -пути. Вместе с 
т. Шишковым диспетчеры транспортных цехов трестов «Сталин- 
уголь» и «Прокопьевскуголь» тт. Лычаков и Луікашин организуют 
ібработк.у порож няка так, что вагоны вместо 60 минут задерж и­
ваю тся на станции до подачи на подъездные пути не более 
25—30 минут. П о мере загрузки вагоны взвеш иваются, и состави­
тель транспортного цеха т. "Сурков подформировывает их так, -как 
они долж ны стоять в будущем маршруте.
В смене т. Ш ишова по единому технологическому процессу 
поезда теперь формируются прямо на шахтных путях и отсюда по­
ступают на станцию Усяты, минуя маневровый парк транопоіртного 
цеха. Все вм есте взятое дает  'возможность обработать и  отпра­
вить разгружаемый состав на 1 — 1,5 часа быстрее, чем раньше.
Этот пример лишний раз показывает, что единый технологиче­
ский процесс дает -большие результаты. Применению его необхо­
димо уделить еще более серьезное 'внимание.
4. Новое в работе станций
О рганизация работы на узловых и промежуточных станциях 
оказы вает решающее влияние на участковую и маршрутную 1 ск о ­
рость продвижения поездов, то есть на быстроту доставки грузов 
в пункты назначения или порожних вагонов к месту погрузки. 
Естественно, что сейчас, в дни войны, когда быстрота доставки 
оборонной -продукции имеет исключительно важ ное значение, уси­
лия железнодорожников-стахаіновцев —- командиров и рядовых ра­
ботников, а такж е научных работников транспорта направлены к 
тому, чтобы технологический процесс работы станций и узлов по 
строить к ак  можно* более рационально. ,
Так, в статье проф. Никитина «Больш е маневренности» («Гу­
док» 6 ф евраля  1942 г.) отмечаются стахановские методы исполь­
зования станционных путей маневровым диспетчером Кругловым, 
который добивается наиболее рационального, уплотненного - ис­
пользования путей при маневрах, организуя одновременную обра­
ботку составов с  головы и с хвоста.
Многие сортировочные и  участковые станции имеют значитель­
ное путевое развитие. П олезная длина путей (та часть путей, в 
пределах которой могут -расставляться вагоны так, чтобы они не 
мешали движению по соседним путям) — разная, так ж е  как и 
длина составов. Чем больше в поезде большегрузных четырех­
осных вагонов, тем он короче, м, наоборот, чем больш е в  .нем, при 
гой ж е весовой норме, двухосных вагонов, тем он длиннее. Все 
это дает возможность при определенном умении и соответствую-
' -Участковая, или коммерческая, скорость — средняя скорость движения 
■поезда по участку в километрах в час -между двумя ра-сларядительнымн стан­
циями, с учетом стоянок на промежуточных станциях (в отличие от средней 
"технической скорости, определяемой без учета этих стоянок). Маршрутная ско­
рость —- средняя скорость движения поезда (обычно в километрах в сутки) 
.по всей дороге или на целом направлении.
щей организации работы строить маневры по формированию, рас­
формированию поездов и расстановке вагонов так, чтобы, не тре­
буя свободных путей (которых при большом ноездоію токе, ха­
рактерном для массовых воинских перевозок, часто на станциях 
не оказы вается), полностью использовать свободные концы тех 
путей, на которых уж е стоят составы.
На большом числе наших крупных узлов длина путей состав­
ляет 720 и 850 м, а на сортировочных — свыш е 1 ООО м. Пример­
ные расчеты показывают, что на этой длине могут быть приняты 
поезда весом от 1 800 д о  б 200 т.
Возможный вес на путях такой длины груж еного поезда с 
двумя паровозам и приведен в таблице 1.
Т абли ц а  1
Нормальные вагоны 4-осные полувагонь! Хопперы длиной 8,83 м
длиной 8 м по 23 т длиной 12,2 м по 71 т по 69,5 т
Длина 720 м 1 880 3 800 5 140
850 „ 2 250 4 540 6 180
Фактически паровозы серии Ф Д на линиях с подъемами не кру­
че 9,2 тысячных могут взять только поезд весом 2 000 т  и на ли­
ниях с подъемами 7,2 тысячных — 2 400 т; паровозы Э — соответ­
ственно 1 600 т и 1 950 т. Это показывает, что пути станции во 
многих случаях длиннее, чем поезда, особенно если • поезда со­
стоят из специальных ваголов.
Этим обстоятельством и воспользовались многие маневровые 
диспетчеры и составители— стахановцы военного времени. На 
принципе использования свободных концов путей и  построены 
возникшие в дни войны и получившие уж е всеобщ ее признание и 
широкое распространение методы знатных ж елезнодорож ников— 
маневрового диспетчера Круглова и составителя Степанова.
Работдя по методу Круглова, замечательных результатов 
добился на станции Горький-сортировочная т. Мазульніиков. Р азде­
лив на путях приема один состав на две части и поставив их на 
свободных концах путей (то есть поставив по полтора состава на 
путь), он освободил этим лишний путь для приема. Д ругой раз оя 
расставил на четырех путях пять составов и на сем и —  десять: два 
коротких поезда на один путь.
Т абл и ц а  2





Руководящий подъем 9,2 ты­
сячных, вес поезда 2 200 т, 
а без паровоза 2 000 т 640 305 231
Руководящий подъем 7,2 ты­
сячных, вес поезда 2 400 т, 
а без паровоза 2 200 т. 768 378 292
3 Б. Н. Образцов
Приведенная выше таблица 2 наглядно показывает, что если 
линия обслуж ивается паровозом серии ФД, а составы сформиро­
ваны из большегрузных (четырехосных) вагонов, то они легко 
помещаются на половине и даж е на трети приемного пути; при 
смешанном составе из большегрузных (четырехосных) и нормаль­
ных (двухосных) вагонов длина поездов модсет быть несколько 
большей, но все ж е  дает возможность вместить полтора поезда 
на один путь. Все эти возможности стахановцы -ж елезнодорож ни­
ки и используют для  увеличения емкости станций.
Д ля  перевозок военного времени характерно периодическое- 
резкое повышение разм еров движения на том или ином направле­
нии, а такж е изменение конфигурации грузопотока. Часто бывает,, 
что через ранее загруженную переформированием поездов сор­
тировочную станцию вдруг устремляется мощный транзитный 
лоездолоток. В этих условиях в парках приема не всегда хватает 
путей, зато временно оказываются малозагруженными некоторые 
пути подгорочного парка. Пересмотрев на время прохода мощного 
транспортного поездопотока специализацию путей подгорочного 
парка, инициативные руководители станций организуют в таких 
случаях прием части поездов прямо на сортировочные пути. В д о ­
полнение к приемо-отправочным обычно выделяют крайние пути 
в подгорочных парках, прежде всего те, которые соединены с пар­
ком приема или приемо-отправочяыми горловинами отдельными 
обходными 'путями. Тогда пропуск транзитных поездов по этим 
путям не будет нарушать работы по формированию и расформи­
рованию составов.
С лож нее обстоит дело с организацией пропуска длинносостав­
ных — сдвоенных или спаренных — поездов. Прием сдвоенных п о ­
ездов из большегрузных вагонов, как видно из таблицы, вполне 
возмож ен на один нормальный путь, что и делал т. М азульников. 
Промежуточные я  д аж е участковые станции, пропускающие длин­
носоставные поезда с  ходу, не связаны с длиной поездов. Н а боль­
ших ж е станциях эти поезда приходится иногда устанавливать на 
двух путях: поезд проходит по одному из путей, выходит голов­
ной частью за пределы станции на главный путь и, отцепив затем 
половину состава, переставляется на соседний путь *.
Большую помощь узловым) станциям оказы вает подработка со­
ставов на промежуточных станциях, превращение их, например, 
из сборных в транзитные, приценка части вагонов к соответствую­
щим попутным поездам и т. д. Следует такж е рекомендовать ши­
ре применять взаимопомощ ь в работе узла и предузловых станций. 
Например, в Ярославском узле на станциях Всполье, Филино,. 
П риволжье, Ярославль работа мож ет быть распределена по стан­
циям, расположенным в нескольких километрах одна от другой:
1 Подробное описание порядка пропуска и техники вождения сдвоенных 
и спаренных поезде® см. в  книге инж.' К- Тихонов-а «Опыт увеличения про­
возной способности однопутных путей». Трансжелдориздат. 1942.
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в Горьковском узле, подобно предыдущему, — на станциях Горь- 
кий-соргировочная и Горький-товарная; в Свердловском — Сверд­
ловск - сор т и рово чн а я , Ш арташ и т. д. Такое разделение операций 
уж е производится диспетчерами на многих станциях и требует 
дальнейшего развития.
Резервы  улучшения станционной работы еще далек*'» не исчер­
паны.
5. «Зеленая улица»
Д ля быстрого пропуска воинских и  других срочных поездов 
большое распространение в дни войны получила так  называемая 
«зеленая улица», то есть безостановочный пропуск поездов через 
ряд станций. На рис. 1 п р и в ^ е н  график однопутной линии. Все
■< +  0  ->
Рис. 1
поезда одного направления — не срочные (делают остановку на’ 
всех станциях), другого — срочные (все пропускаются по участку 
без остановок, или, как говорят железнодорожники, по «зеленой 
улице»).
И з графика легко видеть, насколько ускоряется проход поез­
дов срочного .направления. Если предположить, что расстояние 
меж ду распределительными станциями составляет не более 80 км, 
то такое расстояние поезд мож ет пройти без набора воды и при 
скорости 40 км в час за 2 часаі, причем техническая и участковая 
скорости будут одинаковы и равны 40 км в час. При остановках 
поезда его техническая скорость упадет в среднем до- 30 км в час 
(за  счет разгонов и замедлений), а на семи промежуточных станциях
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он потеряет еще 70 минут. Весь проход за й м е т-^ -  X 6 0 + 7 0 —230 ми­
нут, н участковая скорость составит 21 км в чаб, то есть будет
вдвое меньше предыдущей. При расстоянии между распредели­
тельными станциями свыше 80 до 150 км мож ет потребоваться 
одна остановка для набора воды, которая, как мы видели выше, 
устанавливается диспетчером заранее в определенном пункте.
«Зеленая улица» является целесообразным методом ускоре 
•вия движения в наиболее срочном направлении (например, в сто­
рону фронта). Необходимо, однако, чтобы графики «зеленой ули­
цы» были составлены заранее, так как иначе обгоны, даю т боль­
шие потери пропускной способности.
Особенные трудности представляет «зеленая улица» при обго­
не на двупутной линии, так как здесь каждый обгон уменьшает 
фактическую пропускную /способность участка.
Подсчеты показывают, что если, например, расстояние между 
станцией обгона и' впереди лежащ ей .по направлению движения 
станцией составляет 20 км, время хода обычных (товарных) поез­
д о в —> 30 км в час, а скорых — 40 км в час и интервал между (при­
бытием одного и отправлением /с соседней станции другого поез­
да в этом ж е направлении (время на сношения о движении поез­
дов) составляет 10 минут, то при обгоне товарного поезда ско­
рым перегон, леж ащ ий за станцией обгона, будет пустовать 40 ми­
нут, то есть ровно столько времени, сколько ^надо, чтобы пропу­
стить один товарный поезд. Следовательно, пропуск скорого по­
езда снимает с графика одну нитку, то есть уменьшает пропуск­
ную способность участка в данном направлении на один поезд. 
Таким образом, чтобы на насыщенном поездами графика про­
лож ить один скорый поезд, надо выключить из графика две нит­
ки обычных поездов. Если ж е на участке в разное время прохо­
дит, скаж ем , два скорых поезда, то они вытесняют собой из гра­
фика четыре нитки товарных поездов. Однако, когда эти скорые 
поезда пропускаются по участку один вслед за другим, то потеря 
пропускной способности менее заметна: два скорых поезда вы­
теснят из графика при этом в нашем примере только три нитки 
товарных поездов.
Д ля  уменьшения потерь времени при обгонах поездов стаха­
новцы-диспетчеры применяют два способа:
1) пропускают обгоняющие поезда по левому (неправильному) 
пути, учитывая, что обратное движение обычно не загружено; 
этот способ впервые бьтл широко, как система, применен Б еля­
ковым;
2) пропускают скорые поезда пачками, что уменьшает коли­
чество теряемых в графике ниток товарных поездов на каждый 
скорый поезд.
Приводимые ниже графики показывают, какое влияние имеет 
«зеленая улица» на ускоренное продвижение поездов. Эти граф и­
ки построены на участке в 80 км, разбитом на восемь перегонов 
по 10 км. Скорость движения между перегонами принята в 30 км 
в час при остановках поезда на каждом перегоне и в 40 км в час 
при остановках через два перегона и больше.
Время стоянки принято в 10 минут.
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На рис. 2 показано расположение поездов по так  называемо­
му параллельному графику. З а  сутки проходит 24 пары поездов: 
1 ехиическая скорость — 30 км в час, участковая — 20 км в час; 
весь участок в 80 км меж ду двумя распорядительными станциями 
проходится за  230 минут. Если принять простой на распоряди­
тельной станции в ] час, то за  сутки транзитный поезд  по этому 
графику пройдет:
I 2І0 +  60 X  80 =  397 КМ~
На рисунке показано расположение поездов по оригинальному 
графику. П оезда имеют остановку через перегон попеременно: на 
«дном перегоне — четные, на другом — нечетные.
За каж ды е 40 минут пропускаются два поезда; в сутки прохо­
дит 36 пар поездов. Техническая скорость— 40 км в час. Участко­
вая скорость для поезда одного направления составляет
80 X  00 80 X  во= 3 2  км в час, для другого — — =  30 км в час, а
150 ’ ^  160
в среднем 31 км в час.
Принимая простой на распорядительной станции в 11 час, по­
лучим суточный пробег: ,j
2 4 X 6 0 X 8 0  ' 2 4 X 6 0 X 8 0
1 5 0 +  60  ~ 548 КМ И? И 160 +  60 - 523 КМ*
Такой график очень удобен, так как увеличивает скорость про­
бега для  обоих направлений и, кроме того, значительно усиливает 
провозную способность (до 36 пар), а паровозы, имея меньше 
остановок, быстрее оборачиваются и экономят пар. К тому ж е 
они сохраняю т o r износа реборды благодаря более редкому тор­
можению. і і • - *-4|
На рис. 2 дан слева график полной «зеленой улицы» для не­
четного направления, а справа —  такой ж е  график для  четного 
направления. В этом случае общ ее количество пар поездов со­
ставляет . JLH 2 =  32. Техническая скорость для одного направле- 
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н«я — 40 км в час, для  другого —  30 км в час. Участковая ско­
рость д л я  одного направления — 40 км в час, д л я  другого — 
20.8 км в час. Время прохода всего участка в одном направлении 
(срочном )— 120 минут, в другом — 230 минут.
Принимая простой на распорядительной станции в 1 час, мы
1 4 0 X 8 0
имеем суточный пробег для поездов «зеленой улицы» ^т^о+НкГ ~
= 6 4 0  км, длія обратных ж е поездов — только 397 км.
Ввиду того, что в отдельных случаях возмож но изменение по­
тока по «зеленой улице» в обратную сторону, в  средней части 
трафика на рисунке показан один из приемов такого перехода. И з
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графика видно, что если образую щ иеся промежутки использовать 
для оборота местных поездов, обозначенных на графике А, Б  и 
В , то число поездов при этом д аж е не изменяется, а самый пе­
реход требует немного времени.
Означенные графики показываю т только примеры тех приемов, 
которыми пользуются диспетчеры. Реальные графики очень ослож ­
няются тем, что время перехода по перегонам неодинаково как 
в одном, так  и в разных направлениях, а потому при тех ж е прин­
ципиальных установках д л я  каж дого участка необходимо инди­
видуальное решение.
Значение таких графиков заключается в ликвидации заторов. 
Н е подлеж ит сомнению, что накопляющийся опыт д ает  богатей­
ший материал к дальнейшему совершенствованию графиков дви­
жения и что научная мысль должна ещ е поработать над этим.
Необходимо учесть, что основные» условием выполнения этих 
графиков является точная работа, так как  всякое опоздание, есте­
ственно, наруш ает все расчеты диспетчера.
Яркий образец точной работы показал дежурный по станции 
Гороблагодатская дороги имени J1. М. Кагановича орденоносец 
т. Куликов. Он применил для  скоростной обработки вагонов и уско­
рения продвижения поездов все оправдавшие себя передовые ме­
тоды работы іи проявил личную инициативу в рациональном ис­
пользовании станционных путей и формировании тяжеловесны х 
сдвоенных составов. За 15 дней апреля 1942 г. он Ъбеспечил сто­
процентное отправление поездов по расписанию, не допустив при 
этом ни одной задержки поездов на подходах и на своей станции. 
За свою работу т. Куликов был награжден значком «Почетному 
железнодорожнику», а затем орденом Трудового Красного Знамени.
6. Безотцепочная погрузка и безотцепочный ремонт вагонов
Всякая отцепка в пути вызывает, с одной стороны, задерж ку 
поезда, с другой — еще большую задерж ку самого вагона. От­
цепка вагона на малой станции для погрузки и  выгрузки и при 
подаче его к пакгаузам поездным паровозом задерж ивает весь 
поезд. Д ерж ать ж е маневровый паровоз на малой станции, где 
грузовая работа небольшая, нецелесообразно. Если для производи 
ства маневров с одним-двумя вагонами поезд из 60 вагонов з а ­
держ ался  на 40 минут, то он потерял 0,67 паровозо-часа и 
5 0 X 4 0
— —  = 3 3  вагоно-часа. Сам отцепленный вагон в ожидании ьо
погрузки или выгрузки и постановки в следующий поезд  потеряет 
не менее 6 часов. Наконец, вторичная прицепка создает еще вто­
рую потерю в 33 вагоно-часа.
К ак правило, на малых станциях нет достаточного количества 
грузчиков. С одерж ать там полный штат нет смысла, ибо вагоны 
прибывают на некоторые промежуточные станции д а ж е  не каж ­
дый день. Часто грузы на такие станции прибывают не целыми 
вагонами, а небольшими партиями в так называемых сборных или 
сборно-раздаточных вагонах, которые выгружаю тся чаше всега  
без отцепки от поезда.
Все эти соображ ения говорят о желательности быстрой вы­
грузки вагонов без отцепки, притом частью средствами станции, 
частью — кондукторской бригады, заменяю щ ей в данном случае 
грузчиков. Д ля  этого необходимо, чтобы путь, на котором произ­
водится погрузка или разгрузка вагонов без отцепки от поезда, 
был сквозным, чтобы на него можно было принять поезд и от­
править дальш е без осаж ивания, чтобы такой прием не стеснял 
движ ения (встречных и попутных поездов. Разм ер грузовых опе­
раций при этом не долж ен быть особо большим и задеож явать 
поезд, а потому станцию нужно заранее предупреждать о его 
прибытии, чтобы она могла приготовиться для приема поезда и 
подготовить рабочую силу для грузовых операций. Безотцепочная 
погрузка и выгрузка была впервые» применена еще до воины —  
несколько лет назад. Но наибольшее распространение она полу­
чила в дни Великой Отечественной войны, когда диспетчеры уси­
ленно борются за ускорение оборота подвиж ного состава. В са^ 
мом деле, если предположить, что безотцепочная грузовая опе­
рация будет произведена за 30 минут, то при составе в 50 ваго-
Л 50 X  3 0  0 _нов общ ая потеря составит — — —  25 вагоно-часов вместо
33 + 6  +  33 =  71 вагоно-часа, то есть получится выигрыш в 46 ва­
гоно-часов на каж дой операция *.
Больш ое значение для быстрого продвижения вагонов имеет 
такж е безотнепочный ремонт. Раньше при осмотре вагонов в по­
езде оставались лишь те больные вагоны, повреждения которых 
не отраж ались на безопасности движения поездов. Д ля более 
серьезного ремонта вагон отцепляется и передается на ремонтный 
пункт. Это очень ослож няет работу. Чтобы выбросить больной в а ­
гон и з  поезда, необходимо провести два маневровых рейса с боль­
шой группой вагонов: взять переднюю часть цоезда вместе с 
больным вагоном, переставить ее на свободный путь, здесь отце­
пить больной вагон и прицепить обратно к составу отцепленную 
часть. Все эго, включая предварительные переговоры с дежурным 
по станции, подыскание свободного пути и т. д., занимает не м е­
нее 40 минут времени, в течение которого поезд долж ен стоять. 
Н о этого мало: нужно либо отппавлять оставшийся поезд непол­
ногрузным, либо добавлять другой вагон, что потребует еще времени;
Выброшенный вагон займет лишний путь, и если это не тупи­
ковый, а сквозной путь, то ослабит пропускную способность 
станции; для передачи вагона в ремонт требуется паровоз; вагон, 
наконец, приходится перегружать, что создает излишний простой 
груза. Все эти операции настолько нежелательны и неприятны.
1 Подробные данные о порядке производства стахановцами безотцепочны . 
грузовых операций см. в книге К. К- Тихонова и А. М. Малухвна «Скоростная 
обработка поездов». Трансжелдориздат. 1941.
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что во избеж ание их часто представляется необходимым произ­
вести ремонт без отцепки от состава прямо на приемо-отправоч- 
ных путях, хотя бы с небольшим простоем поезда. Д ля  этого 
у путей прибытия заранее нужно иметь запасные части (крюки, 
буферные стаканы и тарелки, болты, рессоры, иногда д аж е скаты і 
и приспособления для ремонта (кузнечный горн ручной, устрой­
ства для  сварки), а к приходу поезда высылать сю да слесарей,, 
на обязанности которых лежит ремонт вагонов. М еж ду путями 
устраиваются стеллаж и для  склада запасных частей. Д л я  быстрой 
подачи материалов от стеллаж ей к  вагону нужна тележ ка. Во 
многих случаях ремонт настолько незначителен (например, ис­
правление пробоин в крыше или в полу и стенках вагона, емена 
сломанного крюка, установка потерянных гаек и т. п .), что он 
может быть проведен в нормальное время простоя поезда (20— 
30 минут), например за период набора воды или смены паровоза. 
Д ля уменьшения времени простоя поезда сообщение о необхо­
димом ремонте подается за несколько станций до прихода с та ­
ким расчетом, чтобы к прибытию поезда ремонтная бригада уж е 
подготовила и подобрала нужные детали, подготовилась к свар­
ке и т. д . В более сложных случаях поезд несколько задерж и­
вается, но выгоды от безотцепочного ремонта вполне оправды­
вают эту задерж ку. Так, в Боготоле Красноярской линии на марш ­
рутном поезде сменили колесную пару за 45 минут, и поезд 
все ж е был1 введен в график до Мари>ииока..Таким образом потерн 
времени восстановилась, маршрут сохранился цельным, были пред­
отвращены перегрузка и все затруднения, связанные с обработкой 
больного вагона.
На станции Луговая Сибирской дорога старший осмотрщик 
т. Кустов аров тщательно осматривает вагоны и тут ж е производит 
безотценочный ремонт. Благодаря его бдительности была обнару­
ж ена очіень опасная закатанная поперечная трещина бандаж а. 
Стеллажи т. Кустоварова с инструментом и деталями всегда в 
полном порядке: смена подшипников, букс, рессорных кронш тей­
нов без отцепки вагонов от поезда на этой станции —  обычное 
явление; д аж е  колесные пары сменяются на специально выделен­
ном станционном пути.
На Грязевском отделении осмотрщик т. Зубарева затрачивает 
на осмотр и ремонт вагонов в поезде до  20 минут. С ней сорев­
нуется т. Хозявин, который в промежутках времени между при­
ходами двух поездов отремонтировал два вагона, предназначен­
ных к подаче на ремонтный пункт.
7. Использование местных ресурсов и изобретательство
Условия войны затруднили нормальное фондовое снабжение 
железны х дорог, так как многие заводы перешли на выпуск обо­
ронной продукции. П еред ж елезнодорож никами встала задача — 
возможно шире, везде, где  только можно, использовать местные
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ресурсы: заменители дефицитного сырья и материалов, местные 
строительные материалы, производство различных заіпасяых частей 
и деталей из отходов и  т. д. В первую очередь это выразилось 
в борьбе за максимальную экономию материалов, увеличение 
срока службы деталей. Лунинекие методы содерж ания и ухода за 
паровозом, примененные к содержанию и уходу за вагонами, пу­
тями и т. д.-, несомненно, резко сократили расход материалов и 
деталей во всех областях ж елезнодорож ного хозяйства.
Следующим' этапом было использование и исправление изно­
шенных частей и деталей. Громадную роль в этом сыграли свар ­
ка и наплавка. С варка накладок, крюков, тяг  и т. п., наварка и 
наплавка крестовин, стыков, бандажей, остряков получили уж е 
повсеместное распространение и, конечно, значительно уменьшили 
потребность в фондовом, централизованном снабжении.
Затем начали изготовлять предметы из старых материалов сна­
чала простейшими, а потом и более сложными средствами. В од ­
ном из приказов ещ е в начале Великой Отечественной войны 
НК ПС своевременно предложил депо и станциям обзавестись ли­
тейными и кузницами. Р яд  железнодорож ных депо и  станций уж е 
•имеет их и своими силами делает для паровозов, вагонов и путей 
детали, которые до войны получались и восстанавливались только 
в централизованном порядке. Больше того, для производства не­
которых более сложных деталей дороги централизуют заготовку 
отдельных элементов в разных депо, снабж ая ими всю дорогу. 
ИногдЗ* Для этого дороги входят в соглаш ение между собой.
Увеличению производственной мощности транспорта особенно 
помогает изобретательство. Работники ж елезнодорож ного транс­
порта понимают, что на сегодня главнейш ая задача заключается 
в подъеме производительности труда, в повышении объема пере­
возок  и  скорости продвижения поездов. Больш ое количество изо­
бретений, поступивших в дни войны, показывает стремление 
командиров и стахановцев транспорта рационализировать техноло­
гический процесс во всех областях деятельности ж елезн одорож ­
ного транспорта, во всех службах. Д виженцы, паровозники, в а ­
гонники, путейцы, связисты —• работники всех транспортных про­
фессий настойчиво ищут и находят пути ускорения и улучшения 
своей работы. Стахановцы станций вносят предложения по уско­
рению маневровой работы, стахановцы мастерских предлагают 
создать такие приспособления, которые экономили бы время об­
работки деталей, позволяли бы обрабатывать несколько деталей 
несколькими резцами сразу, и  т. д. Предлагаемые ими методы ча- 
•сто увеличивают производительность труда в пять-десять раз.
Большую роль играет введение штамповки отдельных деталей. 
•Во многих случаях скорость изготовления детали при этом по­
вы ш ается в десять раз и более, причем одновременно качество 
детали улучшается.
Все увеличивающийся рост изобретений и рационализаторских 
предложений, развитие соревнования, а так ж е  дальнейшее обуче­
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ние рабочих новым приемам работы еще больше повысят произ- •*' 
водіительнрсть труда на транспорте.
Имеются интересные данные о работе Турксиба по самообслу­
живанию. Уже в ноябре 1941 г. вошла в строй первая литей­
ная, за  ней — еще три; самое оборудование было смонтировано 
за счет мобилизации внутренних ресурсов. Так, вагранки и бал­
лоны сделаны из старых цистерн и тендерных баков. Своими си­
лами созданы  вентиляторы, тельферы, шахтный подъемник, бес­
семеровский конвертор, краны-балки (инициатива инженеров 
Бренкевича, Попкова и других). В настоящ ее время в вагонных 
депо и  вагоноремонтных пунктах этой дороги собственными си­
лами изготовляю т 52 крупные детали разных наименований; в 
паровозных депо производят 176 видов запасных частей (в том 
числе замки М елентьева, детали семафоров и т. д.); мастерские 
пути готовят накладки, подкладки, противоугоны, крестовины; 
вагонники организовали регенерацию подбивочного материала, за 
короткий срок сэкономили 12 000 кг концов и 35 000 польстеров.
В Семенове Горьковской дороги начато м ассовое изготовле­
ние крестовин. Работники дистанции пути специально выезж али 
отсюда на стрелочный завод для изучения техники изготовления 
крестовин (этот пример заслуж ивает всемерного распростране­
ния, «о, к сожалению , мало используется другими дорогами). 
Первая крестовина делалась 3 дня, вторая — 1 день, а затем до ­
шли до изготовления 12 крестовин в сутки. Успех опыта побудил 
организовать производство ‘крестовин при паровозном дѳпо станции 
Горький-еортировочная, где первыми конструкторами явились се- 
меновцьг. В 1942 г. Горьковская дорога обязалась изготовить 
1 000 крестовин и 250 стрелочных переводов и сверх этого изго­
товить 500 крестовин для восстановления дорог в прифронтовой 
зоне.
В паровозном депо станции К расноярск 52 вида крупных д е ­
талей изготовляют собственными средстваімв; в паровозном депо 
Уржум освоено 98 видов деталей; связисты используют старые 
тросы, сами ремонтируют аккумуляторы. Мы привели только не­
большое количество примеров; в действительности ж е это движ е­
ние за использование местных ресурсов получило широкое рас­
пространение на Есех дорогах.
Изготовление частей и деталей могло бы остановиться из-за 
недостатка материалов, если бы  вскоре ж е  параллельно с  движ е­
нием за самообслуживание н е  возникло мощное движение по 
отысканию заменителей ценных и дефицитных металлов и мате­
риалов. '
П реж де всего потребовались; заменители олова, свинца, меди, 
каустика как  предметов особо нужных для обороны; заменители 
материалов, получаемых из-за границы (каучука, ісизальсікой п ря­
жи); наконец, • заменители .материалов, которые изготовлялись в 
районах, захваченных или разоренных врагом. Отыскание замени­
телей представляет, собой у ж е высшую, болей квалифицирован­
ную. стадию работы изобретательства, граничащую с научной ра-
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боной; поэтому здесь особенно развито творческое содружество» 
изобретателей с работниками научно-исследовательских институ­
тов и Академии Наук.
Наиболее просто и быстро бьгл найден заменитель медной 
арматуры котлов. Почти вся арматура паровозов в цехах К рас­
ноярского депо изготовляется с заменой бронзы железом с  по­
следующим хромированием1 этих деталей. На месте изготовляются 
втулковые, поршневые, центровые и буксовые подшипники, пла­
вающие втулки и много других деталей.
Депо Красноярск — не исключение; такая замена произво­
дится и дает большую экономию меди как на Красноярской д о ­
роге, так и на других дорогах. На Красноярской дороге изготов­
ляются небьющиеся микрофонные мембраны из бумаги н станио­
ля вместо угольных мембран. Там ж е применен новый состав- 
черной краски (сальватор) из отходов углей, заменяющей голланд­
скую сажу; из бурых заозерновских углей добывают гуммновые 
кислоты, позволившие заменить в антинакипинах дубовый экстракт.
Работники Закавказской дороги имени Л. П. Берия пошли» 
еще дальше. Утилизируя отходы, получаемые при пропарке и 
очистке цистерн, Бакинский материальный склад организовал мы­
ловаренный завод; который обеспечивает мылом всю дорогу. При 
материальном складе в Тбилиси организовано производство све­
чей из таких ж е отходов. Трансторгпит создал свои плантации 
люфы, нужной для паровозных фильтров.
В Казалинском узле арматура котла тож е делается из чер­
ного металла. Медные краны с успехом заменены деревянными 
из особо крепкой местной породы — карагача. Тот ж е карагач и 
дуб были применены вместо міеди для клапанов Вортингтона ма­
шинистом водокачки Жоржиным. Ряд’ инструментов, готовится 
там из стальных отходов: напильники (из рессорной стали), мет­
чики, чашечные резцы (из углеродистой стали). Чугунный лом 
идет на литье буксовых коробок, ведущей и сцепных осей, а 
такж е сопел суперьеров.
Особенно большой интерес представляет использование мест­
ного болотного растения —  куги. Применение его начато было 
сначала для прокладок в лю ках котла Шухова (предложение 
Еременко). Удачный опыт распространился далее на набнвку к\ 
гой сальников насосов (вместо пеньки). Но особенно ценно то, 
что куга оказалась пригодной для зарядки фильтров баков кон­
денсаторных паровозов вместо импортной сизальской пряжи ели- 
люфы. Опыт дал неплохие результаты и, конечно, подлежит по­
всеместному распростр а пени ю.
Изготовление ламп из обрезков жести» для стрелок и сигналов- 
с заменой ламповых стекол жестяным футляром с плоскими сте­
клами распространено на Рязано-Уральской дороге.
Ряд рационализаторских предложений и изобретений по зам е­
не дефицитных материалов мы имеем на Томской дороге. Так., 
из местного сорняка)— ж ебрея — удалось добыть масло (предло
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ж е кие т. Осипенко), вполне заменяющее олифу; из местных глин— 
белую краску, которая дает вдвое лучшие результаты, чем обыч­
ная побелка. Найдены и используются залежи сурика. И з горе­
лой породы в Кузбассе производится цемент, вполне подходящий 
для не особенно ответственного строительства. Столяр Мельников 
предложил гвоздильный станок, который изготовляет гвозди из 
полосового ж елеза. Он ж е предложил покрывать крышу остатка­
ми из отходов лесных материалов взамен гонта. Способ этот от­
личается крайне малым расходом гвоздей (6 штук на 1 кв. м). 
Небольшие фанерные обрезки длиной около 0,50 м укладываются 
с перекрытием друг за  другом, но не по скату крыши (как гонт), 
а горизонтально (параллельно коньку), и защ емляются между 
двумя брусками, из которых в нижнем сделан ж елобок для стока 
воды, попадающей в стыки между фанерами. Гвозди нужны 
только для соединения брусков в количестве 6 штук на 1 кв. м.
Поиски заменителей ведутся и на дороге нм. J1. М. Кагановича 
/по замене шамотного кирпича, по применению кислых шлаков, по 
замене меди сталью и т. д.).
Автоматчик станции Инская Д . Парахневич пользуется своим 
'Специальным незамерзающим мыльным составом^ л я  трубок (ру­
кавов) автотормозов и этим предохраняет их от замерзания.
8. Научно-творческая работа на транспорте
Хозяйство железнодорожного транспорта настолько много­
гранно, а ассортимент применяемых на нем материалов, деталей 
настолько обширен, что чуть ли не все отрасли науки и  техники 
находят здесь применение и все их достижения могут быть ис­
пользованы. При громадной потребности в топливе и металле, со­
ставляющей не менее 25 процентов потребления всей страны, лю­
бые достижения в металлургии (прочность металла, его твердость, 
антикоррозийность, легирование), в энергетике (повышение коэ- 
фициента полезного действия, правильное и улучшенное сжигание, 
удачные смеси топлива) и т. д. особенно широко могут приме­
няться ца транспорте. Строительство дорог и водоснабжение свя­
заны с геологией, с сопротивлением материалов, с подысканием 
местных материалов; электрификация, блокировка, связь исполь­
зуют все достижения физики и электротехники; потребление воды 
железными дорогами почти равно коммунальному потреблению 
всей страны, а длина железнодорожной, телефонной и телеграф­
ной связи не меньше, чем длина телефонно-телеграфной связи 
Наркомсвязи.
Таким образом работа многих научно-исследовательских инсти­
тутов страны может быть использована для нужд транспорта и 
действительно- им используется. Но транспорт имеет одну особен­
ность. резко отличающую его от других видов промышленности: 
это — комплексность требований, предъявляемых им к своим со ­
оружениям. Например, паровоз представляет собой сложный ком­
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плекс, зависящий не только от качества металла, но іиі от свойств 
пути, профиля и т. д. іРа-сход-пара 'й паровозе связан с условиями 
движения — подъемами, уклонами, Торможением, остановками; 
износ бандажа зависит от качества металла, от качества и износа 
рельсов, от ударов на стыках, от действия тормозных колодок, 
от буксования, от неравенства проката колес, отдельных движущих 
осей и т. д. То ж е относится к рельсам, подвижному составу, 
искусственным сооружениям (мостам, трубам и проч.). Э тотребует 
от научного работника и изобретателя хорошего знания всех 
комплексных условий, которое, к  сожалению, не дается ни одним 
учебным заведением и с большим трудом прививается даж е в ис­
следовательских институтах. Вот почему крупные предложения., 
как научные, так и изобретательские, появляются сравнительно ред­
ко и главным образом от людей, которые заинтересовались этой 
комплексностью и учли ее. Вот почему одним из крупнейших ра­
ционализаторов паровозного движения является т. Лунин — первый 
лауреат Сталинской премии 1942 г. из железнодорожных рациона­
лизаторов, показавший в своей работе и в брошюрах, как нужно 
учитывать все комплексные условия работы паровоза, как исполь­
зовать топливо при разных профилях, как действовать тормозами 
для минимального износа бандажей «  наблюдать за их прокатом, 
как следить за'мельчайш ими отклонениями в правильной работе 
всех деталей, чтобы предупредить преждевременную порчу их.
В числе лауреатов Сталинской премии 1942 г. — семь ж е­
лезнодорожников: Лунин — машинист-новатор, Рожновский —
изобретатель-конструктор, Образцов — академик, научные работ­
ники Научно-исследовательского института инженеров транспорта 
НКПС Григориадис, Пономаренко, Покровский и Тишин.
Такой большой процент лауреатов на железнодорожном транс­
порте вг 1942 г. показывает, что научная работа на транспорте 
в связи с военным;» требованиями начала подниматься. В научной' 
работе на транспорте участвуют не только' железнодорожники. 
В развитии производительных сил, в росте нашей обороноспособ­
ности, военной мощи вопросы транспорта стали занимать одно из 
ведущих мест, и поэтому многие академики и ученые нетранспорт­
ных специальностей занялись разработкой транспортных проблем.
На первом плане здесь необходимо поставить работу комиссии 
Академии Наук СССР по мобилизации ресурсов Урала на «ужды 
обороны. В настоящее время эта комиссия распространила свои 
действия- на районы Западной Сибири и Казахстана. Комиссия, ра­
ботающая под председательством и основным руководством пре­
зидента Академии Наук академика В. Л. Комарова, ведет ком 
ллексную разработку вопросов подъема производительности Урала 
и смежных районов в направлении увеличения производственной 
мощности металлургических заводов, добычи угля и руды. Есте­
ственно, что надлежащее внимание уделено и транспорту, улуч­
шению его работы и снабжению. Комиссия занимается рельсовой 
проблемой, энергетическая секция комиссии— 'вопросами про­
движения угля, транспортная — усилением пропускной и провоз­
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ной способности. Целый ряд предложений уж е передан правитель­
ству. Как известно, работа комиссий в 1942 г. удостоен:. 
1-й Сталинской премии в 200 000 рублей.
Но независимо от этого работники Академии Наук, естественно, 
не могли не заинтересоваться повседневной научной помощью ж е ­
лезным дорогам в их непосредственных нуждах.
Д ля помощи Казанской дороге в июле 1941 г. выехавшими 
в Казань академиками была организована транспортная группа под 
руководством академика Терпигорева. И з взятых на себя вопро­
сов группа уж е передала для исполнения Казанской железной до ­
роге три работы члена-корреспондента Ребиндера и Петровой: 
«Способ пропитки валеной обуви против проникновения сырости», 
«Повышение морозоустойчивости эмульсионной смазки», «Способ 
очистки спецодежды с сохранением прочности тканей», а такж р 
работу академика-лауреата Иоффе и Ж укова «Повышение морозо­
устойчивости резиновых рукавов».
В свою очередь транспортная секция Комиссии Академии Н аук 
в Свердловске занялась очередными нуждами дороги имени 
Л. М. Кагановича и оказала ей большую помощь. Академики Бар­
дин, Гудцов и другие дали консультацию по организации литей­
ных и кузнечных цехов, строящихся в депо дороги. Далее введены 
научные методы при плавках колец Кинга, которые до сего вре­
мени доставлялись в централизованном порядке. Удачные опыты 
привели к новым рациональным конструкциям приборов для такой' 
отливки.
Принято и используется очень интересное предложение лауреа­
та Сталинской премии профессора Певзнера о применении таль­
кового камня для топочных сводов в паровозе. Достоинства камня 
проявились не только в его легкой заготовке, но и в особенно 
хороших качествах — огнеупорности и теплоемкости, уменьшаю­
щих расход топлива в топках.
Профессор Певзнер предложил такж е использовать кислые 
шлаки в качестве балласта. Опыты показали их полную пригодность 
для этой цели. Много новых предложений находится в стадии 
разработки.
Интересная организация создана в Новосибирске. Здесь имеет­
ся транспортный втуз НИІЗфІТ (Новосибирский институт военных 
инженеров транспорта). Кроме того сюда ж е были эвакуированы 
Московский институт инженеров транспорта (МИИТ),- Московский 
инженерно-строительный институт. Большое количество железно­
дорожных специалистов. (учитывая научные силы Томска) первое 
время как следует не использовалось. Под председательством ака­
демика С. А. Чаплыгина был организован Комитет ученых З а ­
падной Сибири, и при нем создана транспортная секция. Секция 
тесно связана в работе с Томской дорогой, разрабатывает отдель­
ные воцросы, дает консультации. Наконец, в Ташкенте имеется 
Центральный научно-исследовательский институт железнодорож­
ного транспорта, работающий над большим количествам актуаль­
ных вопросов помощи транспорту во время войны.
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Среди лауреатов Сталинской премии нужно отметить т. Рож- 
і ю й с к о г о ,  создавш его ускорители набора воды в  паровозы •— так 
называемые гидроаккумуляторы « башни-колонны, ускоряющие на­
бор воды из гидроколонки в два-нетыре раза; для снабжения в о ­
дой паровозов при спаренном движении т. Рожновский предложил 
передвижные баки.
Мы уж е отмечали энергичную борьбу лучших диспетчеров до ­
роги за уменьшение числа остановок паровозов для водоснабже­
ния. Например, при наборе воды в течение 10 минут легко ввести 
приведенный выше график (рис. 2) и довести среднюю участковую 
скорость в оба направления до 30 км в час, а число пар поездов — 
до 36; при наборе воды в течение 15 минут мы получили бы уже 
только 32 пары (поездов; при графике, приведенном на рис. 2, 
вместо-Й4 пар получили бы только 20 пар поездов.
Группе работников Центрального научно-исследовательского 
института железнодорожного транспорта — тт. Пономаренко, Ти­
шину, Покровскому, Григориадис — Сталинская премия была дана 
за ценное .предложение по связи. Ими создана упрощенная, де­
шевая, быстро монтируемая однопутная автоблокировка. Изобре­
тение не требует медного провода, свинца для аккумуляторов, ме­
талла для сигнальных мачт и обеспечивает скоростной монтаж 
вслед за наступающими частями Красной Армии.
Из работ Научно-исследовательского института железнодорож­
ного транспорта следует отметить прибор Тарасова для обточки 
бандажей, получивший уже широкое распространение. Прибор этот 
простым обмером проката бандажа в трех точках дает сразу дан­
ные о размере нужной обточки, что позволяет в два-три раза 
уменьшить количество снимаемой стружки.
Недавно опубликовано сообщение начальника Ташкентского 
института т. Петруковина («Гудок» от 27 марта 1942 г.) о приме­
нении вместо дубового экстракта местного растения таран, полу- , 
чившем одобрение совещания при НКПС для всех дорог.
Над разработкой ряда вопросов паровозных конструкций ра­
ботают ученые Карташев (сталинский лауреат), Сыромятников, 
изобретатель, лауреат Сталинской премии Матросов, научные ра­
ботники Шаівгулидзе и Шаропип (по: тормо-заім).
И з наиболее интересных научных работ отметим предложение 
по замене шамотного кирпича. В Свердловске, как указано выше, 
был предложен для этой цели тальковый камень, вполне себя 
оправдавший; на Ташкентской ж е дороге тт. Бескровный и Стру- 
севич предложили в качестве огнеупоров каолинито-кварцевые по­
роды Акташского месторождения (прослужили в течение 68 ООО км 
пробега) и шамотный лом (путем изготовления из него сырцовых 
кирпичей).
Иной метод для увеличения длительности работы кирпичных 
сводов ввела бригада машиниста Бычкова из Грозненского депо. 
Регулированием огня нефтяного отопления, не допуская резких 
колебаний температуры и неравномерного прогрева топки, постоян­
ным надзором и своевременным замазыванием трещин бригада
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одновременно с большой экономией топлива {10 400 кг нефти) в 
іечение 14 месяцев не сменяла арки, дав пробег 140 000 км вместо 
обычных 12 000—20 000 км. Интересно то, что т. Бычков следит 
за работой печника, кладущего своды, и, хорошо освоив эту спе­
циальность, бракует неправильную укладку. Текущий ремонт он 
ведет сам.
Пассажирский паровоз т. Ж идкова прошел без смены арки 
85 200 км, Левнева и Балашева — 75 000 км, М агомедова — 
51 000 км. Средний пробег без смены кирпичной кладки в Гроз­
ненском дело уже сейчас составляет 40 000 кім, то есть в два- 
три раза больше нормы.
Большое значение для железных дорог имеет введение газо­
генераторов как на стационарных двигателях внутреннего сгора­
ния, так и в автопарке. Работа нефтяных двигателей На дорога)! 
{станционных, деповских), на малых электростанциях, на водо­
снабжении довольно часто страдает из-за несвоевременного снаб­
жения нефтью. Поэтому перевод их на газогенераторное топливо 
(древесное или угольное) является особенно желательным. Казан­
ская дорога получила в этом отношении консультацию работни­
ков Академии Наук для двух станций. На Томской дороге газо ­
генераторами занимается инженер Таубин, который разработал 
■интересную конструкцию газогенератора, позволяющего использо­
вать значительно более сырые чурки (до 35—40 процентов влаж ­
ности вместо обычных 20—25 процентов), а также бурые угли 
и другие виды твердого топлива. Внедрение газогенераторов осо­
бенно важно на мотовозах, дрезинах и на автопарке, принадлежа­
щем дороге. Тов. Таубину предложено распространить его кон­
струкция на весь автопарк дороги. Большая работа по газогене­
раторам проведена и в ЦНИИ НКПС. В настоящее время уже все 
дороги переходят с жидкого топлива на газогенераторы.
Конструкции и материалы как для ускоренного строительства 
на дорогах тыла, так главным образом и для восстановления в. при­
фронтовой полосе также привлекли внимание инженеров и науч­
ных работников. Здесь большую роль играют разработанные на 
Томской дороге с участием бригады Академии архитектуры іи 
Центрального научно-исследовательского института НКПС и внед­
ряемые в Новосибирске грунтоблоки. Они делаются из уплотнен­
ных глинистых ррунтов, обработанных без обжига известково- 
смоляной эмульсией (терролитовые) или соляной эмульсией (им- 
прегнированные), и заменяют кирпич и лес. Для сырья пригоден 
всякий, грунт с содержанием не менее 5 процентов глины (то есть 
кроме чистых песков и скальных пофэд). Грунтоблоки создаются 
на месте добычи грунта и могут заготовляться на кустарных д е ­
ревянных наборных станках.
Строительство домов из грунтоблоков дает экономию в 54 про­
цента леса, в два-три раза снижает транспорт материала. Они осо­
бенно применимы в степных районах.
Большие работы проводятся научными работниками над упро­
щением конструкций деревянных и металлических мостов, умень-
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шением количества металла в них. Этим занимаются члены-кор­
респонденты Академии Наук профессора /Передерий т Стрелецкий, 
член-корреспондент Академии архитектуры инженер /Красин и дру­
гие.
Наконец, следует упомянуть большие достижения академика 
Патона (Украинская Академия Наук) в области сварки. Предло­
женный им ряд усовершенствований в сварочном деле введен и на 
железнодорожном транспорте.
9. Восстановительные работы на прифронтовых дорогах
Особенно много изобретательности, уменья, смелости и сметки 
требуется при производстве восстановительных работ на прифрон­
товых дорогах и в освобожденных районах.
Выше уж е было отмечено, в каких тяжелых условиях ра­
ботают фронтовики-строители-, в любую іминуту потовые превра­
титься в воинов, отбивающих врага? Как во времена татарских на­
бегов пахарь выезж ал на работу вооруженный, так с оружием 
в руках выходят на работу и наши восстановители. Самые работы 
по восстановлению часто должны вестись так, чтобы противник 
не только не увидел, но и не услышал их.
Так, бригада, восстанавливающая путь для бронепоезда, за­
грузила вагончик шпалами, предварительно обкатав его, чтобы 
шпалы при подвозе не стучали. Обследование восстанавливаемого 
пути велось ползком ночью по снегу. 'Разведчики технической раз­
ведки руками ощупывали звено за звеном. Засыпка воронок, за­
бивка костылей и все удары по рельсам и шпалам производились 
в такт артиллерийской канонаде.
/Враг был ошеломлен появлением перед ним по восстановлен­
ному пути нашего бронепоезда.
На Южном фронте приходилось для ускорения упрощать ме­
тоды восстановления и проявлять изобретательность. Собрал» на 
местах лопаты, ломы, приступили к исправлению пути. На берегу 
озера установили найденный где-то насос и паром от паровоза 
качали воду в тендер. Тут ж е паровоз при помощи небольшого 
пневматического аппарата переводил поворотный круг.
При восстановлении пути максимально используются местные 
ресурсы. Из общего хаоса разрушения отбираются целые стрелки, 
крестовины, рельсы или их элементы, которые могут быть отре­
монтированы рубкой, сваркой, стружкой, выправлением и т. л. Из 
лома изготовляется инвентарь.
Работа по восстановлению линии N—N'N шла под постоянными 
налетами. Д ля одного временного моста пришлось отсыпать 
12 000 куб. м земли, затратить 700 куб. .м леса, 10 т металла, 
600 куб. м камня. Был построен большой мост на 17 ряжевых 
опорах. Разрушенная водопроводная магистраль быстро восстанав­
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ливалась. К середине февраля было уложено 200 км путей, по­
строено 6 больших и 35 средних и /малых мостов.
Батальон майора Шаповалова (Калининский фронт) сообщает, 
что по заданию мост в 120 м должен был быть построен в 2 не­
дели; он был закончен в 9 дней. Так ж е быстро были построены 
второй и третий (160 м) мосты. /На специальной базе готовятся 
деревянные ригельно-расхоеные фермы. Работа ведется нескольки­
ми командами по конвейеру. На базе готовят и типовые пакеты 
и ряжи. Все работы максимально механизированы, а частью даж е 
электрифицированы (сверление дыр). Д ля изготовления ' частей 
моста используются и местные предприятия, которые обрабаты­
вают трофейный металл. Заготовка деревянных конструкций ве­
дется в лесу одновременно с заготовкой материалов; это ускоряет 
работы и маскирует их.
Очень большие достижения имеются и у работников ВОДРЕМ  
по восстановлению водоснабжения.
Энергично помогают наши тыловые дороги восстановлению при­
фронтовых дорог. Это движение все более и более расширяется.
Дорога имени Л. М. Кагановича і(Свердловск) оборудовала н 
передала одной из прифронтовых дорог передвижное депо с цеха­
ми механическим, тепловой промывки, кузницей, слесарной, сва­
рочной, кладовой, электростанцией, общежитием и т. д.
Томская дорога отослала ряд паровозов легких серий на 
прифронтовые дороги — туда, где временные мосты не дают воз­
можности пропускать тяжёлые паровозы.
10. Помощь дорог непосредственно фронту
Независимо от транспортной работы железные дороги включи­
лись в непосредственную помощь фронту всеми средствами, какие 
у них имеются. Сюда следует отнести прежде всего кампанию по 
постройке зимой поездов-бань для фронта.
Нарком объявил благодарность за смонтированный дорогой 
имени Дзержинского поезд-баню.
Поезд-баня на двух тракторных санях смонтирован также ж е­
лезнодорожниками станции Елец.
Такие же поезда-бани были построены на других дорогах. Н е­
которые из дорог своими средствами построили, 'смонтировали и 
оборудовали бронепоезда; к ним относится известный «Бесстраш­
ный», построенный дорогой имени Дзержинского, «Народный мсти­
тель» — Ленинской дорогой и другие.
Во многих депо, особенно в прифронтовой полосе, с успехом 
чинят поврежденные в бою танки и другие виды боевой техники.
Наконец, не ограничиваясь этой помощью, целый ряд депо 
взял на себя изготовление деталей боевого снаряжения армии, за­
грузив ими часть станочного оборудования депо, мастерских, 
заводов.
Помощь фронту идет во всех направлениях. Формы ее все 
более и более расширяются, вплоть до организации специальных 
посевов средствами железнодорожников и их семей на нужды 
и продовольствие армии.
IV. ЧТО ЕЩЕ НУЖНО СДЕЛАТЬ ДЛЯ УЛУЧШЕНИЯ 
И УСИЛЕНИЯ РАБОТЫ ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ
I. Необходимый подъем работы транспорта
■Как видим, железнодорожный транспорт провел и проводит 
большую работу по усилению помощи фронту, усилению обороно­
способности, военной мощи страны. Его работники развили 
большую энергию, проявили изобретательность, настойчивость, 
творческую инициативу, во много раз подняли производительность, 
ввели самообслуживание, дали высшие образцы работы и достигли 
значительных успехов. И, тем не менее, необходимо добиваться 
еще большего, чтобы возможно скорее помочь стране быстрее 
разделаться с ненавистным врагом.
Транспорт и промышленность находятся в самой тесной связи 
и взаимозависимости. Расширение производства боеприпасов, во­
оружения, усиление снабжения армии, снабжения продовольствием 
населения и особенно областей, освобожденных от врага, вывоз 
хлеба из восточных областей и Сибири, расширение рудных и 
угольных баз, питание углем и рудой расширенного производства 
металлургических заводов, ТЭЦ, снабжение лесом шахт и строи­
тельств — все это требует еще большего размаха работы ж елез­
нодорожного транспорта, еще большего усиления перевозок. П е­
ред нами стоит задача выполнить это требование без больших к а ­
питальных затрат, существующими средствами. Нужно помнить, 
что всякое использование металла на создание нового подвижного 
состава, на рельсы, на новое железнодорожное строительство со ­
ответственно уменьшает использование того ж е металла на боевые 
средства обороны, а потому увеличивать подвижной состав, зака­
зывать рельсы и  т. д. нужно лишь в самых крайних случаях и в 
самом минимальном размере.
Зэдача заключается в том, чтобы как можно более продук­
тивно использовать существующее оборудование и производствен­
ные мощности, добиться повышения пропускной и провозной спо-
собностй линий широким применением простейших мероприятий 
и тем самым увеличить объем и темпы перевозок1.
2. Ускорение оборота вагонов
В работе дорог большое значение имеет оборот вагонов. Если, 
предположим, ежедневно при перевозке на определенное расстоя­
ние 1 млн. т требуется для погрузки 60 000 вагонов и для пробега 
вагона туда и обратно нужно 2 дня, то потребуется 120 000 ваго­
нов; при 3 днях оборота нужно уже 180 000 вагонов н т. д . Обо­
рот вагонов зависит от технической скорости движения, от про­
стоев на станциях промежуточных, участковых, сортировочных, 
под погрузкой и выгрузкой. Простои занимают во много раз Доль­
ше времени, чем прямое движение (до 80 процентов от общего 
времени оборота), поэтому наибольшее внимание необходимо уде­
лить сокращению этих простоев.
Если бы возможно было сократить простои на 50 процентов, 
то оборот вагона уменьшился бы на 40 процентов и явилась бы 
возможность тем ж е количеством подвижного состава перевезти
грузов больше в Т и Г '^О  — 1Д>7 раза, то есть на 67 процентов.
Добиться такогб сокращения простоев очень трудно, но умень­
шение простоев на 20—25 процентов при дружном участии в этом 
всех железнодорожников является вполне реальным и дает увели­
чение объема погрузки при том ж е количестве подвижного со ­
става на 33 процента. Сокращение простоев можно вести по всем 
отдельным операциям, описанным ниже.
3. Улучшение погрузки и выгрузки
Простои под погрузкой и выгрузкой на фабриках и заводах 
могут быть сокращены при проведении единого технологического 
процесса. Подавая поезд непосредственно под выгрузку, минуя 
промежуточные операции на приемных и передаточных путях и 
своевременно убирая его из-под погрузки, можно очень резко со­
кратить время простоя вагонов. Организуя заблаговременно 
бригады грузчиков так, чтобы вагоны не ожидали начала раз­
грузки, а разгружались немедленно после подачи, можно резко 
сократить время операции по погрузке и выгрузке; того ж е можно 
достигнуть, применяя механизированные методы работы, методы 
Блидмана и других.
Необходимо добиваться максимальней механизации грузовых 
операций. Не следует думать, что механизация связана с больши­
ми затратами на дорогие механизмы. Как уже отмечалось в раз­
1 См. статью инж. К. Тихонова «Простейшие способы повышения про­
пускной способности однопутных линий». «Гудок». 1942 г.
деле «Кольцевые маршруты», самые простые деревянные эстакады 
и даже просто поднятые на 0,5—0,6 м над территорией склона 
пути уж е значительно ускоряют выгрузку навалочных грузов из 
саморазгружающихся вагонов. Громадное значение имеет правиль­
ная планировка, специализация и оборудование погрузочно-выгру­
зочных площадей. Очень часто из-за желания ускорить процесс 
выгрузки груз сваливают как попало, непосредственно у самого 
вагона, а затем тратят большое количество рабочей силы на пере­
валку его и отвал от вагонов. Ещ е чаще на платформах и в пак­
гаузах складывают один груз на другой, а затем теряют всякую 
возможность вытащить нижняй груз из-под верхнего. Происходит 
это оттого, что работники станций, дороги, завода не продумы­
вают заранее порядка выгрузки и вывоза груза, не подготавли­
вают добавочных складочных площадей, а в результате — затруд­
нения, снижение пропускной способности грузовых фронтов, за ­
держка вагонов под грузовыми операциями.
Стахановцы грузовой работы должны обратить особое внима­
ние на ликвидацию этих явлений, заранее продумать возможные 
трудности и методы их устранения. В некоторых случаях, напри­
мер, может быть выгоднее временно переложить на новое место 
выгрузной путь, чем переваливать груз (руду, уголь) с одного ме­
ста на другое.
4. Единый технологический процесс
Применение единого технологического процесса на стыке ж е­
лезных дорог и промышленного транспорта таит в себе большие 
резервы для дальнейшего подъема работы железных дорог. Резкое 
ведомственное разграничение операций по обработке вагонов меж ­
ду Н К П С  и транспортными цехами промышленности, вызывающее 
часто удвоение числа операций по приему и отправлению поездов, 
недопущение прямого приема маршрутов на выгрузочные пути и 
обратной уборки их прямо на железнодорожную станцию, услож­
ненные формы технических и коммерческих операций по приему 
и сдаче -— приводят к большим задержкам и значительному уве­
личению оборота. Здесь перед агентами железных дорог и про­
мышленного транспорта стоит задача упрощения всех этих опера­
ций и отказа от ведомственности. Только/ дружная совместная ра­
бота позволит ликвидировать недостатки.
Единый технологический процесс необходимо перенести и на 
другие смежные виды транспорта —• городской и водный. Исполь­
зование городского транспорта и особенно трамвая может сильно 
помочь разгрузке товарных станций, ускорить оборот вагонов и — 
что самое важное — уничтожить дополнительные перегрузки 
и прекратить'затраты излишней рабочей силы.
Единый технологический процесс работы станций и подъ­
ездных путей — могучий рычаг ускорения грузовых операций, 
ускорения оборота вагонов, а следовательно -и повышения объема
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и темпов перевозок. Сейчас, в дни войны, этот рычаг должен быть 
максимально использован.
5. Борьба с заторами в движении поездов
Особенно большое влияние на оборот вагонов оказывают з а ­
держки поездов на промежуточных станциях во время так назы­
ваемых заторов. Затор не всегда бывает по вине местных работ­
ников. Так, причиной затора на данной дороге может явиться не- 
прием поездов соседней дорогой. Однако методы борьбы с зато­
рами я  уменьшения вредных последствий от них находятся в руках 
работников данной дороги. Наиболее тяжелы последствия дли­
тельных заторов, которые вызывают простои поездов на проме­
жуточных станциях и появление «брошенных» составов. Выше.., при 
разборе методов диспетчера Козлова, мы видели, как борется 
с этим явлением стахановец-диспетчер, который, не боясь слов 
«брошенный поезд», действительно бросал их, направлял паровозы 
на вывоз обратных поездов и этим расшивал затор. Путем вывоза 
по частям он ликвидировал брошенные составы без затраты на 
это лишних паровозов.
А вот наряду с этим в заметке «Расточители угля на Омской 
дороге» («Гудок» от 27 марта 1942 г.) приводится пример, как 
действовал формалист-диспетчер, побоявшийся ответственности за 
брошенный поезд:
«17 февраля кольцовка с двумя паровозами прошла из П етро­
павловска 45 км до Мамлютки и простояла 39 часов; оставшись 
без воды и угля, паровозы ушли яа экипировку; посланный резер­
вом к этому поезду паровоз простоял у состава 32 часа, сжег пол­
ный тендер угля, израсходовал воду и ушел в депо; так же было 
с третьим паровозом, который простоял 35 часов и ѵшел резер­
вом в депо; израсходовано 2 вагона угля».
Таким образом, поезд простоял, повидимому, 106 часов, сжег 
на стоянке 2 вагона угля (в заметке не дано количество угля, но 
если даж е принять по 16 т  на вагон, то этого количества должно 
хватить на пробег более чем в 300 км). Формалист-диспетчер не 
решился оставить поезд без паровоза и не принял мер к  ускоре­
нию его продвижения; он потратил уголь и, не использовав паро­
воз на другую работу, тем самым еще более усилил затор.
Вопрос ликвидации заторов является одним из наиболее серьез­
ных, «  стахановцы-диспетчеры должны обратить на него саімое 
большое внимание. Они должны заранее составить возможные 
графики и методы ликвидации заторов, применяя сдвоенные и спа­
ренные поезда, тяжеловесы, пакетные односторонние графики, 
используя левоиутное движение на двухпутных дорогах.
Практика предварительных решений должна быть обязательной 
по примеру решения тактических военных задач в военных учеб­
ных заведениях. Необходима возможно быстрая ориентация в труд­
ных случаях. Нужно не дожидаться этих случаев, а заранее пред­
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усматривать их и подыскивать решение, как делает это шахма­
тист, желающий подготовиться к чемпионату.
Война требует быстрейшего продвижения поездов: воинских, 
с вооружением, с продовольствием, угольных. Здесь приходится 
прибегать к так называемым «зеленым улицам», давая максималь­
ную скорость. Организация такого движения должна быть строго 
продумана заранее. Надо иметь в виду, что каждый обгон одного- 
поезда другим сокращает пропускную способность двухпутных, 
а еще более однопутных линий, увеличивает простои, а следова­
тельно, время оборота других — «обгоняемых» — поездов. Ж ела­
тельно поэтому проектировать движение так, чтобы в определен­
ном направлении (например, на запад) все поезда имели «зеленую 
улицу» по крайней .мере между распорядительными станциями. В 
отдельных случаях необходимо, может быть, иметь в некоторые 
периоды суток или в отдельные дни такой ж е обратный график, 
Эти графики должны быть заранее проработаны диспетчерами и 
утверждены управлением дороги. Нужно полностью ликвидиро­
вать такие случаи, когда диспетчер формально пускает поезд в 
обгон другого, а через несколько перегонов этот поезд надолго: 
застревает на линии из-за общего затора. Такой прием совершенно 
недбпустим. Иногда выгоднее несколько подождать с выпуском, 
с тем чтобы покрыть задержку хорошей «зеленой улицей».
Скорость продвижения, ускорение оборота вагонов являются 
для работников движения наиболее серьезными вопросами. Здесь 
наибольшее поле деятельности принадлежит хорошим диспетчерам, 
начальникам станций, работникам грузовой службы.
6. Работа паровозов
Серьезнейшее внимание стахановцев и командиров транспорта 
должно быть уделено улучшению работы подвижного состава и 
паровозов. Совершенно понятно, что прежде всего необходимо ве­
сти жесткую борьбу за экономию топлива. В этом направлении 
достигнуты, как уже отмечалось выше, хорошие результаты и в 
области использования местных видов топлива для уменьшения 
топливных перевозок (применение дров, камыша, бурых углей, 
торфа и т. п.) и в экономном расходовании топлива, что достигает­
ся тщательным уходоім за паровозом, правильным процессом отоп­
ления, четким режимом движения по участку, уменьшением про­
стоев и другими приемами, каждый из которых дает ту или иную 
экономию. Энергия наших стахановцев-імашинистов дала и дает 
большие результаты. Необходимо только расширять круг стаханов­
цев, обучать стахановским приемам вновь пришедшую, еще не­
опытную молодежь, женщин и т. д.
Максимальное использование паровоза и уменьшение его про­
стоев является основным методом подъема работы транспорта.
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Невыдача паровозов — первая причина уменьшения числа поездов, 
причина заторов движения. «Пора понять, — говорится в передовой 
статье «Гудка» от 1 апреля 1942 г., — что непроизводительный 
простой локомотива где бы то ни было —> на контрольном ли по­
сту, у состава, на промежуточной станции, в оборотном пункте 
в конечном счете не только затрудняет работу депо, но и вносит 
дополнительные трудности во все стадии поездной работы на уча1 
стке».
Выше приводился пример бесцельного простоя паровозов на 
станции Мамлютка при «неброшенных» поездах. Эти .паровозы 
нужны были для использования на станциях оборота’ и вывоза 
обратных поездов, и их задержка, конечно, вызвала дополнитель­
ные затруднения и, может быть, даж е сняла часть обратных 
поездов.
Строить новые паровозы для увеличения движения и за'мены 
изношенных — это значит уменьшить количество металла, идущего 
на прямые цели обороны. Поэтому строжайшая экономия топлива, 
содержание паровозов в максимально хорошем состояния являются 
главнейшими обязанностями всех машинистов. Вот почему т^к 
важно еще шире распространять метод т. Лунина и его многочис­
ленных последователей, добивающихся максимальных пробегов 
между промывками, обточками, ремонтом и т. д., и применять все 
рекомендуемые ими в этом направлении приемы. У нас имеются 
все возможности поднять суточный пробег паровозов на 15 
20 процентов и более, а это значит настолько ж е поднять к объем 
наших железнодорожных перевозок.
7. Использование местных ресурсов и работа ученых
Большая работа по использованию местных ресурсов долж на 
быть развита в еще большей степени, то есть нужно всемерно 
стремиться к изготовлению собственными средствами тех прибо­
ров, деталей я  т. д., которые раньше получались как «фондовые» 
централизованным путем. Мы уж е отмечали энергичную работу 
в этом направлении и в областях изыскания заменителей дефицит­
ных материалов. Но этого еще недостаточно.
Проблемы транспорта представляют большое поле деятельности 
для ученых (физиков, химиков, металлургов, геологов, механиков, 
электротехников и т. д.), а также для всех инженеров-железиодо- 
рож ников.
Очень хорошо, что в эту работу .включились научно- иссле дрв а - 
тельские институты, академики, ученые и стахановцы транспорта. 
Однако темпы и размах работы должны быть резко увеличены. 
Богатства наших недр велика и разнообразны. Повсеместно можно 
найти нужные материалы и заменители,^ особенно на Востоке 
(Урал, Западная Сибирь, Казахстан). Необходимо только еще бо-
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лее усилить связь стахановцев с учеными, и тогда, несомненно, 
транспорту будет оказана большая помощь.
8. Информация
Широкая информация о достижениях стахановцев, быстрейшее 
распространение их методов на всю сеть и внедрение наиболее 
ценных предложений в период войны являются особенно важными 
в работе транспорта. Правильное разрешение этого вопроса может 
дать исключительные результаты. Эта информация пока развита 
недостаточно. Она разбросана в ряде местных железнодорожных, 
заводских и областных газет, в значительном количестве приво­
дится в «Гудке», иногда проникает в «Правду» и «Известия», но 
такие учреждения, как ЦИТЕИН (Центральный институт техники 
и информации), как Информационное бюро при НКПС, к  сожале­
нию, почти не проявляют себя.
На дороге имени Л. М. Кагановича не знают, что на Томской 
дороге имеются огромные достижения в вопросе о газогенерато­
рах, что инженер Таубин дал очень простые и дешевые конструк­
ции газогенераторов, работающих на сырых чурках, на угле, и в 
ближайшем будущем переводит на газогенераторы весь автопарк 
дороги. Необходимо было бы ознакомиться с работами т. Таубина 
и постараться внедрить эти устройства у себя.
В Свердловске имеется Лесной институт, но управление дороги 
не имеет с ним никакой связи, а между тем Наркомлес давно уже 
перевел свои парки на газогенераторы. Связь с УФАН (Уральский 
Филиал Академии Наук) началась только недавно, когда президент 
Академии Наук организовал в Свердловске комплексную работу 
по мобилизации ресурсов Урала на нужды обороны.
Все эти факты показывают, что производственно-техническая 
информация налажена еще слабо. Необходимо принять самые ре­
шительные меры к ее усилению.
Управления дорог должны иметь у себя материал всех ж елез­
нодорожных газет не только своих, но и соседних районов, еж е­
дневно выписывать из них, а такж е из «Гудка», «Правды», «Изве­
стий» все данные о достижениях и изобретениях, классифициро­
вать их по службам и рассылать по местам в самые низовые 
ячейки (депо, станции, конторы участков пути, тяги, движения, 
сортировочных станций и т. д.), где они должны вывешиваться 
и обсуждаться. При наличии особенно интересных предложений 
для данного участка производства нужно получать первоисточни­
ки, в отдельных случаях даже посылать туда агентов для деталь­
ного ознакомления с предложением. Поэтому важно, чтобы инфор­
мация о тоім или ином предложении сопровождалась объяснением, 
как и где желательно его проводить. То! ж е самое, но в большем 
масштабе и притом возможно быстрее, с публикацией чертежей, 
инструкций, плакатов должны делать НКПС, ЦИТЕИН и др. Только
при таких условиях возможно широко распространить опыт наших 
лучших стахановцев и изобретателей и оказать существенную по­
мощь в работе железнодорожного транспорта.
Управления дорог обязаны изыскать кредиты на выполнение 
рационализаторских предложений, преж де всего за счет получае­
мой экономии. НКПС должен добиться от Наркомфина права на 
такие внесметные ассигнования, которые покрываются в течение 
нескольких, месяцев за счет получающейся оУ рационализаторского 
предложения экономии. Тогда отпадут такие случаи, как, напри­
мер  ^ на Рязано-Уральской дороге, когда Саратовской дорожной 
лабораторией (тт. Великанов и Хохлов) была разработана дешевая 
система регенерации смазочных масел, но как только встал вопрос, 
за чей счет будет строиться регенерационная установка, все сразу 
застопорилось.
9. Обучение и повышение квалификации кадров
Стахановское движение не ограничивается отдельными, выдаю ­
щимися рекордами единиц: движение это потому т? сильно, что 
оно является массовым. Призыв в армию и замена призванных 
женщинами, учащимися и колхозной молодежью во весь рост по­
ставили проблему обучения новых кадров. Женщины, молодежь 
с энтузиазмом овладевают новыми профессиями. Вот что, напри­
мер, рассказывается в «Уральском рабочем» о работе молодой 
забойщицы:
«Первые удары были у Александры Махонек неуклюжими и 
слабыми. Отваливалось совсем мало породы. К забойщице подхо­
дили опытные шахтеры, показывали, как лучше приступить к д е ­
лу... В первый день Александра выполнила немногим больше по­
ловины задания. Д ля начала это было достижением... На десятый 
день работы Махонек выдала 120 процентов нормы... Сейчас на 
доске производственных показателей против ее фамилии — цифры 
120— 130— 150— 192—200 процентов».
Нашим женщинам, нашей молодежи нужна большая помощь 
стахановцев. Если Лунин и его последователи создают уже целые 
школы, если машинисты являются вообще передовыми на транс­
порте, то на самом трудном и самом важном, ответственном уча­
стке работы — в движ ении—'ещ е имеется отставание. Развитие 
стахановских методов работы и обучение им дадут громадные ре­
зультаты.
Серьезное внимание надо уделить развитию стахановских мето­
дов й  подготовке кадров путевых работников.
В обучении и подготовке кадров большую роль должны играть, 
конечно, центральные учреждения НКПС; они же должны расши­
рить и нужную информацию.
Слабо ещ е развито стахановское движение у связистов, если 
не считать тех образцов самоотверженного труда, которые пока­
зывают работники связи в прифронтовой полосе. М ежду тем связь
имеет огромное значение для улучшения пропускной способности 
на транспорте, и здесь для стахановцев благодарное поле деятель­
ности и непочатый край работы.
Наконец, очень мало сведений имеется о стахановских дости­
жениях инженеров технических отделов дорог, инженеров станций 
и т. п. Происходит это, возможно, не потому, что эти группы: 
работников не занимаются вопросами улучшения транспортного 
процесса, а потому, что учет -и реализация их предложений сталки­
ваются с  большими трудностями.
Д ля проведения в жизнь таких предложении требуются особая 
помощь и поддержка. Нужно самое тесное общение группы работ­
ников, которая реализует их, со стахановцами-исполнителями. 
Здесь нужна помощь со стороны ор ганизац и й, следящих за рацио­
нализацией и изобретениями, и со стороны партийных и проф­
союзных организаций.
ЗАКЛЮЧЕНИЕ
Мы рассмотрели некоторые достижения стахановцев-железно- 
дарожикков в дни Великой Отечественной войны, а такж е недо­
четы, которые подлежат устранению. Не подлежит сомнению, что 
эти достижения оказали существенное влияние на то, что . транс­
порт наш справился «  справляется с возложенными на него серьез­
нейшими обязанностями. Но .правильный, большевистский метод 
состоит в том, чтобы в то ж е время не увлекаться успехами, 
поощрять хорошую работу и решительно устранять недостатки. 
Партия большевиков подвергла жесткой критике работу ж елезно­
дорожного транспорта в 1933, 1935 и 1939 гг. и, наконец, в 1940 г. 
па XVIII партийном съезде. Эта критика помогла непрерывному 
росту грузооборота транспорта. Загрузка наших линий выше, чем 
где-либо в мире; стоимость перевозки в три-четыре раза ниже, чем 
в США и других странах. Критика помогает усовершенствованию 
работы; она указывает, на что нужно обратить внимание, и устра­
нение недочетов становится не таким уж  трудным.
Наиболее серьезным недочетом работы наших транспортников 
является наблюдающаяся кое-где ведомственность, косность, ру­
тина. На ликвидацию их должен быть направлен основной удар 
как стахановцев, так и инженерных и научных работников.
Очень важ на такж е организация быстрой и точной производ­
ственно-технической информации о новых, более совершенных к 
производительных приемах труда. Кроме того, совершенно необхо­
димо повысить квалификацию наших работников, используя опыт 
стахановцев, лунияцев и т. д., старых работников транспорта, к о ­
торые горят желанием помочь родине в ее борьбе с врагом. Нужна 
громадная работа научных инженерно-технических обществ ж елез­
нодорожников, которая сейчас еще мало развита; нужна такая же 
работа научно-исследовательских институтов. Большую роль д о л ж ­
ны сыграть профсоюзные организации в развитии всемерной пропа­
ганды и поддержке всех новых начинаний и рационализаторских 
предложений. Нѵжна, наконец, особенно большая работа политот­
делов дорог и Политуправления НКПС.
■Особенно сильный удар, по нашему мнению, должен быть с д е ­
лан на увеличение приема и сдачи поездов по стыковым пунктам, 
на ускорение выгрузки. Это зависит от усиленной работы диспет­
черов, точного выполнения графика движения, усиления маршрут­
fil
ных перевозок и лучшего использования пропускной и провозной 
способности железных дорог.
Очень важным является вопрос о едином технологическом про­
цессе, о реконструкции и упрощенной механизации погрузочно-раз­
грузочных площадок. К совместной работе должны быть при­
влечены транспортные цехи заводов, городские трамваи и город­
ские транспортные управления.
В двух факторах — ускорении оборота вагонов и едином тех­
нологическом процессе — залож ены основные резервы для даль­
нейшего роста темпов и объема перевозок. Если оборот вагона 
(включая время погрузки и выгрузки) удастся ускорить на 33 про­
цента (а это при дружной работе, при использовании достижений 
наших диспетчеров не должно представить особых трудностей), то 
эффективность работы нашего транспорта повысится в 1,5 раза.
Наша задача — не сбавлять темпов роста, все больше и больше 
развивать стахановско-лунинское движение на транспорте, сильнее 
и решительнее устранять все препятствия, мешающие этому росту. 
Мы обязаны это сделать. Этого ж дет от нас родина, упорно 
борющаяся с коварным ненавистным врагом, этого ж дет от нас 
наша храбрая Красная Армия, этого ж дет от нас наш великий 
вождь и защитник социалистической отчизны товарищ Сталин,
Стр..
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